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B _OTNICTWO CYWILNE I

IBERIA

Hiszpanskie narodowe linie lotnicze moga sie poszczyci¢ diugg historig. Mimo spustoszen
spowodowanych wojng domowa, kontynuowaly dziatanie w czasie Il wojny swiatowej,
co byfo mozliwe dzieki neutralnosci Hiszpanii. Ostatnie czterdziesci lat to okres
ich szybkiego rozwoju, a obecnie sg na etapie wprowadzania nowej
floty powietrznej - jodnej z najmfodszych w Europie.

Ndmdmu przewoznik hiszpanski to drugie linie lotnicze noszace nazwe
‘ Iberia”. Pierwsze powstaly w 1927 r., ]dk() Compania Aerea de Trans-
portes Iberia SA (CATISA), z flota czterech maszyn Rohrbach Roland, trzysil-
nikowych samolotéw o 10 miejscach kazdy, ktdre lataly na trasie faczacej Ma-
dryt z Barcelona. Juz w 1921 r. Hiszpania rozpoczela przewdz poczty lotniczej
pomigdzy Sewilla a Larache w Maroku Hiszpanskim, eksploatujac par¢ samo-
lotow De Havilland DH-9, nalezacych do Compania Esparlola de Trafico
Aereo (CETA), do ktérych wkrotee dotaczyl trzeci samolot oraz Dornier Ko-
met, wprowadzony w 1922 1.

Picrwsze loty pasazerskie rozpoczely sie w 1925 r., wraz z zalozeniem Union
Aerea Espanola (UAE), kidra poczgtkowo dvsponowah]ednosxlmkmwml ma-
szynami Junkers F13, zabierajacymi po czterech pasazerow na tej sam
Sewilla-Larache. Trzysilnikowe maszyny Junkers G24 zakupiono pdzniej i wy-
korzystywano do obstugi potgczenia pomigdzy Madrytem a Sewilla i Lizbona.

Korzystajac ze wsparcia rzadowego, te trzy firmy zorganizowano w jedna grupe
pod nazwa Concesionaria Linear Aereas Subvencionadas SA (CLASSA), kto-
rej poczatkowy uklad tras obejmowal potaczenia Madryt-Barcelona, Madryt-
=Sewilla i Madryt-Lizbona. W lipcu 1929 r. dodano pofaczenie Madryt-Biar-
ritz, a w kwietniu 1930 r. polaczenie z Wyspami Kanaryjskimi. Flota powietrz-
na skiadala si¢ z trzech samolotéw Fokker F.VII-3m, czterech Junkersow G24,
jednego Forda Trimotor oraz jednosilnikowego dwuplatowca Breguet 14.

W styczniu 1932 r. CLASSA zostala rozwiazana przez rzad i zastapiona pan-
stwowymi liniami Lineas Aereas Postales Espanolas (LAPE), ktore przejely
poczatkowa sie¢ ustug, dodajac polaczenia z Walencja i Palma na Majorce.
Nowe polaczenia migdzynarodowe obejmowaly Bordeaux, Paryz, Genewg
i Berlin. W pazdzierniku 1934 r., zachgcone sukcesem Douglasa DC-2 w wysci-
gu MacRobertsona na trasie Anglia-Australia, LAPE sfinalizowaly plany za-

kupu pieciu tych maszyn, a pierwsza z nich odbyla lot inauguracyjny na trasie
do Paryza, 29 maja 1935 r. Zaledwie miesiac po nadejsciu czwartego DC-2
w Hiszpanii wybuchia wojna domowa i samolot zostal prawie natychmiast
przejety przez sily nacjonalistyczne i byl wykorzystywany do przewozu genera-
fa Franco z Maroka do Sewilli i stal si¢ jego oficjalnym Srodkiem transportu na
czas wojny. Pozostale trzy wykorzystywali republikanie jako samoloty transpor-
towe i prowizoryczne bombowce, a LAPE staly si¢ stuzba transportowa Avia-
cion Militar (Lotnictwo Wojskowe) w grudniu 1936 r. W skiad jej .,pstrokatej”
floty wehodzit takze jedyny Douglas DC-1, Caudron Gocelands i De Havilland
DH-89 . Dragon Rapido”. Po stronie nacjonalistow w sierpniu 1937 r. utworzo-
no wewnetrzng sfuzbg transportows, przyjmujac nazwe Iberia. Linie te wyposa-
zone byly w samoloty Junkers Ju 52/3m. Poczatkowo loty odbywaly si¢ z Mata-
can, z Salamanki do Tetuan, Vitoria, Burgos, Cacares i Sewilli. W miarg jak
wojna domowa dobiegala kofica w poczatkach 1939 r., zalozono w kwietniu
spotke Compania Mercantil Anonima (CMA) w celu . regularyzacji” dziatalno-
$ci i obstugi polaczen z Salamanki do Burgos, Valladolid, Saragossy oraz od
polowy miesigea do Madrytu, dokad po kilku tygodniach przeniesiono zarzad
firmy. Wybuch I1 wojny §wiatowej stworzy! jednak problemy dla miodych linii
lotniczych i rzad przejal 51 proc. udzialéw w zreorganizowanej Iberii, zatozo-
nej na mocy ustawy z 7 lipca 1940 r. Deutsche Lufthansa i prywatni udziatowcy
objeli pozostala czes¢ kapitalu spoiki, majacej wylaczno$¢ na obstuge potaczen
lotniczych w Hiszpanii.

W koncu lat Iberia sie na zakup 8 samolotéw
A340-300, aby zastapi¢ starsze maszyny dalekiego zasiegu. Finansowe
problemy linii op6znily jednak wejscie tych maszyn do eksploatacji do

1996 r. Obecnie A340 latajg bez Iadowania na trasach do Bogoty, Chicago,
Santiago de Chile i Tokio.
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U gory: Loty nad
Super C

Lockheed L-1049
ia na trasie Madryt-Nowy Jork.

latajgcy bez

Waznym typem w koncu lat iesi
byt Convair 440, operujacy w sieci pofaczen europejskich. Zakupiono
dwadziescia maszyn Metropolitan, przy czym ostatni obstugiwat
podrzedne trasy do 1973 r.

iw latach

Gdy w marcu 1939 r. zakoficzyla sig wojna domowa, ocalale samoloty republi-
kanskie przyznano nowo powstalej spoice Sociedad Anonima Espanola de
Transporte Aereo (SAETA), w ktorym Deutsche Lufthansa i wloskie linie Ala
Littoria mialy kazde po 12,5 proc. akeji. SAETA stala si¢ znana jako Trafico
Aereo Espanol (TAE) 12 kwietnia 1940 r., lecz w grudniu dzialalno$¢ zakon-
czono i samoloty przekazano Iberii, ktorej flota obejmowala od tej pory 10
Ju52/3m, cztery Douglasy DC-2, DC-1, szes¢ DH-89 oraz by¢ moze jeden lub
dwa samoloty Savoia-Marchetti S.73 i DH-84 Dragon.

Potaczenia podczas Il wojny swiatowej

W okresie IT wojny $wiatowej, Iberia wznowia szereg krajowych polaczeri do
Palmy i na Wyspy Kanaryjskie przez Ifni i Cabo Juby w Maroku (utrzymywala
je tylko do kofica 1942 r.). Niedobory w wyposazeniu oraz brak paliwa lotni-
czego ograniczyly dzialalno$¢, gdyz linie musialy czasowo korzysta¢ tylko z sa-
molotéw DH-89, ktore jako jedyne mogly uzywa¢ zwyklego paliwa. 14 sierpnia
1943 r., agencja rzadowa Instituto Nacional de Industria wykupila mniejszo-
$ciowe udzialy niemieckie i osob prywatnych, a rok pozniej przejeta peina kon-
trolg nad Iberia.

Planujac d: §¢ powojenna, h kie linie lotnicze zakupily Douglasy
DC-3, tak aby rozpocza¢ wymiang Ju 52/3m. W marcu 1946 r. Iberia otwarfa
ponownie polaczenie z Wyspami Kanaryjskimi, a nastgpnie 3 maja Madryt-

~Londyn. Loty na trasie Madryt-Rzym rozpoczeto w sierpniu. Jedna z priory-
tetowych spraw bylo polaczenie z Ameryka Poludniowa. Od 22 wrzesnia,
wspdlnie z liniami argentynskimi Flota Aerea Mercante Argentinas rozpoczeto
obstuge linii do Buenos Aires, wykorzystujac trzy Douglasy DC-4, dostarczone
jako fabrycznie nowe w maju, lipcu i sierpniu. Drugie polaczenie potudniowo-
amerykanskie dodano 17 kwietnia 1947 r., a tras¢ obsfugiwaly DC-4, lecac do
Caracas przez Las Palmas, Ilha do Sal i San Juan w Portoryko, za§ polaczenie
z Hawana i Mexico City zainaugurowano 15 marca 1950 r. Wprowadzono ko-
lejne polaczenia europejskie, wlaczajac Paryz, Rzym, Frankfurt i Genewg.
W okresie od marca do lipca 1953 r. spoika otrzymala cztery samoloty Bristol
170 Mk.31E do obstugi tras krajowych. W poznych latach piecdziesiatych
samoloty te staly si¢ szczegdlnie uzyteczne, nawet jezeli nie byly ostatnim
slowem w dziedzinie luksusu, na najbardziej ruchliwej trasie o diugosci 226 km
z Barcelony do Palmy. Trase te przejely DC-4 z chwila wprowadzenia let-
nich rozkladéw lotéw w 1961 r., mimo iz wiele polaczen krajowych obsiugiwa-
fo 14 DC-4.

Nowy Jork bez Igdowania

27 lutego 1952 r. Iberia zaméwita trzy samoloty Lockheed L/1049E Super
Constellation, ktore ulatwily inauguracje bezposredniego polaczenia Ma-
dryt-Nowy Jork 4 sierpnia 1954 r. Regularne loty rozpoczel wrzesnia,
a wkrétce po nich otwarto polaczenie z Bermudami i Hawana, przez Lizbong
i Santa Maria na Azorach. Nowe samoloty zastapily DC-4 na trasie do Caracas
w 1956 1., a dostawa dwoch 1049G latem 1957 r. pozwolila na zainaugurowanie
polaczenia z Bogota przez San Juan. W 1958 r. DC-4 wycofano takze z cotygo-
dniowych lotéw do Buenos Aires przez Dakar, Rio de Janeiro. Sao Paulo
i Montevideo.

Super Constellation lataly na tych gléwnych trasach do 1961 r., wykonujac
ostatni lot do Nowego Jorku 29 czerwca, do Bogoty 30 lipca, na Bermudy i do
Mexico City 31 sierpnia i 29 pazdziernika do Buenos Air aly pozosta¢
w eksploatacji do marca 1966 r., latajac na obciazonych trasach krajowych i eu-
ropejskich, przede wszystkim zastepujac samoloty Convair 440 Metropolitan,
ktdre wprowadzono po raz pierwszy w 1957 r. Iberia eksploatowala 20 maszyn
Metropolitan, siedem zakupionych jako nowe, a 13 uzyskanych od brazylijskich
linii REAI w latach 1961-1962, gdy czyniono przygotowania do wycofania
DC-3. Ostatnie egzemplarze sprzedano sitom powietrznym Hiszpanii i Boliwii
dopiero w 1973 .

Flagowy przewoznik hiszpanski wkroczyl w ere odrzutowcéw 2 lipca 1961 r.,
gdy polaczenie z Nowym Jorkiem zainaugurowaly trzy Douglasy DC-8-32. Sa-
moloty tego typu przeznaczono takze do obstugi polaczen Caracas-Bogota,
Mexico City i Rio-Montevideo-Buenos Aires, przy czym to ostatnie przedlu-
zono do Santiago. Polityczne naciski ze strony USA wykluczyly zastosowanie

Podczas gdy
zasieg

DC-8 w celu obstugi tras
u przez Iberia wybrata Caravelle, jako pierwszy
odrzutowiec na trasach sredniego zasiegu. Ten samolot to 6R, y

h przez Amerykanow DC-8 na trasie do Hawany i wprowadzenie
odrzutoweow opoznilo sie do lutego 1966 r. Pierwszym odrzutowcem, jaki po-
jawil sie na trasach $redniego zasiegu, byl SE-210 Caravelle 6R, a pierwsze za-
mowienie na cztery maszyny zlozono w pazdzierniku 1960 r. Ostatecznie flota
powiekszyla si¢ do 13 sztuk 6R i siedmiu 10R, przy czym te ostatnie dostarczo-
no w okresie od kwietnia 1966 do wrzesnia 1967 r. Pierwszy lot Caravelle
z Madrytu do Zurychu odby! si¢ 1 maja 1962 r.

W letnich rozktadach lotow na 1964 r. pojawilo si¢ wiele nowych polacze, ‘

w tym Madryt-Mediolan i Madryt-Bruksela 1 kwietnia, Barcelona-Dublin
3 maja, Barcelona-Manchester 2 czerwca, Barcelona-Glasgow nastepnego
dnia i Palma-Barcelona-Diisseldorf 19 czerwca. Loty na trasie Las Pal-

jako pierwszy w kwietniu 1963 r.
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Madryt-Bruksela-Kopenhaga-Sztokholm rozpoczely si¢ 1 listopada. Dwa




rzebudowane zostaly na Carvair przez Aviation Traders i skierowane
w0 na tras¢ towarowa Madryt-Barcelona-Palma, przed wynajeciem
0 do obslugi samochodowej linii promowej z Barcelony i Walencji do

reu 1965 r. Iberia zaméwita siodmy DC-8-52, zwiekszajac zapotrzebowa-
nie na ten ostatni typ do 12 w czasie krotszym niz rok. Poczatkowymi datami
dostaw DC-9 byly czerwiec, lipiec i sierpien 1966 r., lecz w programie wystapit
roczny poslizg, przy czym niedobor przepustowosci ztagodzil zakup Caravelle
10R. o ktorych byla mowa wezesniej. DC-9 przejely obstugg linii krajowych od
Convairéw 440, w miare jak przystosowano lotniska do obstugi odrzutoweéw
(np. lotniska Gerona, Alicante i Almeria otwarto w 1967 r.). Zwolnione Cara-
velle podniosly frekwencje na niektérych trasach migdzynarodowych. Doszly
takze nowe miejsca przeznaczenia, jak Genewa, Dublin i Diisseldorf z Madry-
tu, Paryz z Malagi, Birmingham z Palmy oraz Londyn z Ibizy.

Istnialo jednak nadal zapotrzebowanie na samolot o napedzie turbosmigiowym
i od wrzesnia 1967 r. dostarczono osiem maszyn Fokker F27 Friendship. We-
szly one do eksploatacji na trasach pomiedzy Madrytem, Saragossa, Barcelona
i Bilbao 10 pazdziernika. Obsluge trasy do Almerii rozpoczeto od 8 lutego
1968 r.. polaczenia z La Coruna, Vigo, Bilbao i Wyspami Kanaryjskimi -
1 kwietnia. San Sebastian - 1 czerwca i Gerona 15 - czerwca.

Rozszerzenie gtéwnych tras
Rok 1968 byl okresem intensywnej ekspansji, a flota powigkszyla si¢ jeszcze
o trzy DC-8-63, ktore dostarczono w sierpniu, wrzesniu i grudniu, przy czym
ostatni byl wersja DC-8-63CF, uzywang jako transportowa na nowej trasic
Madryt-Palma-Barcelona-Nowy Jork. Nowe linie transatlantyckie objely po-
faczenia Madryt-Palma-Barcelona-Nowy Jork, Madryt-Las Palmas-Buenos
Aires-Santiago de Chile, Mdluna—\/[ddm Nowy Jork i Madryt-Caracas-Bo-
gota-Quito-Lima-La Paz-Santiago de Chile. Otwarto ponad 30 nowych tras
europejskich, zapewniajac polaczenia z miastami w Belgii, FNHLJL iem-
czech, Wloszech, Holandii i Wielkiej Brytanii z lotnisk regionalnych, takich
jak Palma, Malaga, Alicante, Bilbao, Gerona i roznych lotnisk na Wyspach
Kanaryjskich.
Fokker F28 Fellowship przewidziany byl do lotow pasazerskich, lecz zamo-
wiono tylko trzy samoloty. dostarczone w kwictniu, maju i sierpniu 1970 r.
Wykorzystywano je do szkolenia pilotéw przez ponad cztery lata, przywozac
réwnoczesnie fadunki w celu obnizenia kosztow szkolenia, w sektorach obej-
mujacych polaczenia z Barcelony do Madrytu, Londynu, Paryza, Brukseli,
Amsterdamu i Frankfurtu oraz z Madrytu do Sewilli, Las Palmas i Teneryfy.
Iberia byla lojalnym klientem Douglasa przez wiele lat, lecz linie zwrdcily si¢
ku Boemoowl zamawiajac wersje 747, a pierwszy z dwdch samolotow serii
Boeing 747-156 dostarczono 7 pazdziernika 1970 r. Wszed! on do eksploatacji
na trasie pol lantyckiej w ciagu niecalego miesiaca. Po tym wydarzeniu
nastapilo zasadnicze zamowienie w styczniu 1972 r. na maszyny Boeing 727-
200, opiewajace na 16 maszyn i opcjonalnie 13 dalszych. Te druga czg$¢ zamo-
wienia pozniej potwierdzono. Pierwszy samolot nadszed! w kwietniu 1972 r.,
a dwa nastepne w maju, umozliwiajac rozpoczecie obslugi trasy. Boeingi 727
pozwolily na stopniowe wycofanie nmszm Caravelle, z ktorych wiekszos¢
sprzedano Aviaco. Ostatni lot Caravelle w barwach Iberii mial miejsce w mar-
cu 1974 r.
Trzeci 747, samolot z serii 256, przekazano w styczniu 1972 r., kiedy planowa-
I no. ze od maja rozpocznie loty na trasach Madryt-Montreal-Mexico, Madryt-
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Gtéwnym zakupem Iberii byt Douglas DC-9-32, ktéry wprowadzono w celu
zastapienia maszyn Convair i Caravelle na trasach krotkiego i sredniego
zasiggu. Samoloty te sq nadal w uzyciu, lecz zastepuje sig je samolotem
McDonnell Douglas MD-87.

Gfowne trasy pejskie faczace i Europy sq
potgczenia obstugiwane przez samoloty Airbus A300. Flota liczy obecnie
7 maszyn A300B4.

-Las Palmas-Caracas, Madryt-Caracas i Madryt-San Juan w Portoryko. Drugi
szerokokadiubowiec we flocie pochodzil jednak znéw od Douglasa. Trzy
DC-10-30 dostarczono pomigdzy marcem a majem 1973 r. do eksploatacji na
trasic Madryt-Boston-Waszyngton/Baltimore, Madryt-Malaga-Nowy Jork,
Madryt-Las Palmas-Nowy Jork i Madryt-Las Palmas-Caracas.

Iberia weszla w lata dziewig¢dziesiate z nieco starzejacy sig flota, lecz gotowe
byly juz plany pr. fcenia jej w jedna z najmiodszych w Europic. W owym
czasie flota maszyn krotkiego i Sredniego zasiggu skladala sic z 28 samolotow
McDonnell Douglas DC-9-32 i 35 Boeingdéw 727-200. Flota Sredniego i dale-
kiego zasiegu obejmowala osiem samolotow Airbus A300B4, trzy McDonnell
Douglas DC-10-30 i sicdem Boeingéw 747-200.

Nadchodzi Airbus A320

W roku 1987 Iberia zlozyla pierwsze zamdwienie na 17 samolotéw McDonnell
Douglas MD-87, z mysla o zamianie starszych DC-9 po tym zamowieniu nasta-
pilo kolejne na 15 Airbusow A320, w celu rozpoczgcia wymiany Boeingow 727.
W rzeczywistosci samoloty te staly si¢ uzupelnieniem maszyn, ktore mialy za-
stapi¢ 28 Boeing6w 727. Siedem DC-9 pozostaje nadal w stuzbie po dzien dzi-
siejszy, mimo iz DC-9 wynajeto badz liniom AUSTRAL z Argentyny. badz la-
taja w barwach Aviaco.

Pierwszy z samolotéw Boeing 727-256 Advanced dostarczono Iberii
w 1973 r., a przeszio 25 lat pézniej pozostawal on nadal najliczni
reprezentowanym typem w tych liniach, ze swymi 28 egzemplarzami
uzywanymi /eszcze w 1988 r. Trzysilnikowy Boeing /est jednak

y na korzysé j maszyn,
takich jak Boeing 757 i Airbus A320.




Iberia

Flota Iberii

Boeing 747

747-256B
EC-DIA
EC-DIB
EC-DNP
EC-GAG

747-256B (SCD)
EC-DLC
EC-DLD
EC-EEK

Boeing 747-212B
Pojemnosé: 3 poklady, do 430 pasazerow
Diugos¢/wysokosé/rozpigtosé: 70,66 m/19,33 m/59,64 m

Naped: cztery silniki turbowentylatorowe Pratt&Whitney JT9D-7Q, ciag 216,0 kN kazdy b
Predkos¢ przelotowa: 967 km/h
Zasigg maksymalny: 9636 km '

Airbus Industrie A340

A340-313
EC-GGS
EC-GHX
EC-GJT
EC-GLE
EC-GPB
EC-GQK

+ 2 w trakcie dostawy

Airbus A340-313

Pojemnosé: 2 poklady, do 277 pasazerow (Alitalia 251 pasazeréw) reces
Dtugosé/wysokosé/rozpigtosé: 63,70 m/16,74 m/60,30 m

Naped: cztery silniki DFM CFM56-5C4, ciag 138,8 kN kazdy '
Predkos¢ przelotowa: 913 km/h

Zasieg maksymalny: 12 800 km

McDonnell Douglas DC-10

DC-10-30
EC-CEZ
EC-DEA
EC-DHZ
EC-GNG

+3 w magazynie

McDonnell Douglas DC-10-30

Pojemnosé¢: 3 pokiady, do 266 pasazerow

Diugos¢/wysokosé/rozpigtosé: 55,50 m/17,70 m/50,41 m

Naped: trzy silniki turbowentylatorowe General Electric CF6-50C, ciag 233,5 kN kazdy
Predkos$¢ przelotowa: 908 km/h

Zasigg maksymalny: 7413 km z rezerwg

Boeing 757

57-236 757-256
EC-FEE EC-FTR

EC-FEF EC-FXU
EC-FFK EC-FXV

EC-GBX EC-FYJ

EC-GCA EC-FYK
EC-GCB EC-FYL
EC-FYM
EC-FYN

+16 w trakcie dostawy

Boeing 757-256

Pojemnosé: 2 poklady, do 228 pasazerow

Dtugo$é/wysokosé/rozpietosé: 47,32 m/13,56 m/38,05 m

Naped: dwa silniki turbowentylatorowe Rolls-Royce RB.211-534E4, cigg 178,4 kN kazdy
Predkos¢ przelotowa: 850 km/h

Zasieg y 7408 km ze 186

Boeing 727

727-256

Advanced ECCER
EC-CBA EC-CFG
EC-CBF EC-CFH
EC-CBG EC-CFI
EC-CBM EC-CFK

EC-CFA EC-CID
EC-CFB FoCiE
EC-CFC EGDES
EC-CFD ECDOD
EC-CFE ECDGE

EC-GCM

Boeing 727-256
Pojemnosé: 3 pokiady, do 155 pasazerow

Dtugo$é/wysokosé/rozpigtosé: 46,69 m/10,36 m/32,92 m

Naped: trzy silniki turbowentylatorowe Pratt&Whitney JT8D-9A, ciag 64,5 kN kazdy
Predkosé przelotowa: 953 km/h

Zasigg maksymalny: 3706 km

564



Lotnictwo cywilne

Airbus Industrie A320 Airbus A320-211

Pojemnosé: 2 poklady, do 147 pasazeréw

EC-FLQ
EC-FML

Diugosé/wysokosé/rozpigtosé: 37,37 m/1| 80 m/33 91 m

Naped: dwa silniki
EC-FMN Predkos$¢ przelotowa: 829 km/h
EC-FNR
EC-FQY
EC-GRE

CFM-56-5A-1, ciag 111,2 kN kazdy

Zasigg maksymalny: 5000 km z rezerwa i 147 pasazerami

EC-GRG
EC-GRH

EC-GRI
EC-GRJ

McDonnell Douglas DC-9/MD-80

McDonnell Douglas MD-87

Pojemnos¢: 2 pokiady, do 109 pasazerow

DC-9-32 DC-9-34 EC-EXN EC-FFA
EC-BIJ EC-DGB EC-EXR EC-FFH
EC-BIM EC-EXT EC-FFI
EC-BIR DC-9-34F (CF) EC-EYB EC-FHD
EC-BIS EC-CTR EC-EYX EC-FHK
EC-BIT EC-CTT EC-EYY EC-GRK
EC-BPG EC-EYZ EC-GRL
EC-BPH MD-87 EC-EZA EC-GRM
EC-BQU EC-EXF EC-EZS EC-GRN
EC-BQV EC-EXG EC-FEY EC-GRO
EC-BQX EC-EXM EC-FEZ

EC-BQZ

Diugosé/wysokosé/rozpigtosé: 39,75 m/9,50 m/32,87 m

Naped: dwa silniki turbowentylatorowe Pratt&Whitney JT8D-217C, ciag 89,0 kN kazdy
Predkosé przelotowa: 850 km/h

Zasigg maksymalny: 8334 km

Rézne typy: Airbus Industrie A300/Boeing 737/Mc Donnell Douglas dc-8

A300B4-120 A300B4-203 737-4Q8 737-4Y0
EC-DLE EC-EON EC-BFXP EC-GAZ
EC-DLF EC-EOO EC-FXQ EC-GBN
EC-DLG
EC-DLH
EC-DNQ

737-46Q

DC-8-71F (AF) DC-8-62F (AF)
EC-GPI EC-FVA EC-EMD

EC-EMX

W latach 1990-1993 dostarczono tacznie 24 A320 i 24 MD-87. W maju
1990 r. dofgczylo do nich 16 Boeingdw 757, zaméwionych poczatkowo (ra-
zemz 12 opcjonalnie lecz zaméwienie skasowano). W 1989 r. Iberia zdecy-
dowala si¢ na zaméwienie o$miu Aubuso‘s A321 o podobnej w1e]kosc1 obli-
czonych na 174 miejsca. Zaméwienie p ’r' w 1991 r., a rozp do-
staw przewidywano na 1994 r., lecz zamowienie wycofano. Do tego czasu do-
starczono osiem Boeingéw 757, w latach 1993-1994. Modermzaqg floty dale-
kiego zasiegu rozpoczgto w roku 1996, gdy do eksploatacji weszlo osiem
A340-300. Iberia dysponuje obecnie flota czterech A340-300, a dalsze cztery
sa zaméwione. A340-300 dotrzymuja kroku starszym 747-200 na dalekich tra-
sach. Planowano poczatkowo, ze A340 zastapig DC-10, lecz pod koniec roku
1997 Iberia nadal eksploatowata cztery DC-10-30 (a trzy inne znajdowaly sie
w magazynie). W styczniu 1998 r. Iberia odebrala dostawg dodatkowych
czterech DC-10-30 z upadlych wenezuelskich linii lotniczych VIASA, w kt6-
rych miala udzialy.

W nieokreslonej jeszeze przysziosei zakupione bgda samoloty jednego typu,

liniach lotniczych w Hiszpanii, Aviaco, ktore byly jej giownym konkurentem
na liniach krajowych. W dniu dzisiejszym Aviaco eksploatuje flotg samolotéw
McDonnell Douglas DC-9-32, DC-934, MD-87 i MD-88, z kt6rych wiele ob-
stuguje pofgczenia w imieniu Iberii. Oprocz tych hiszpanskich linii lotni-
czych, Iberia ma réwniez udzialy w argentyfiskich Aerolineas Argentinas (83
proc.), chilijskich Ladeco (37,5 proc.) i marokafiskich Royal Air Maroc (2
proc.).

Poprzednio Iberia kontrolowata takze niezaleznego przewoznika towarowego,
Cargosur, ktory eksploatowal czartery towarowe na calym $wiecie ze swa mala
flota DC-8. Obecnie Cargosur zostat catkowicie wiaczony w skiad Iberii, tracac
swa samodzielng tozsamos¢. Iberia Cargo eksploatuje obecnie samoloty bylego
Cargosur, dwa DC-8-62 i jeden DC-8-71.

Nalezace do Iberii McDonnell Douglas DC-10/MD11, dostarczane od 1973 r.,
byly flagowymi samolotami linii przez ponad dwa dziesigciolecia. Mimo iz
Pprzewidziane do wymiany, maszyny te pozostaty nadal w stuzbie z racji

w celu zastapienia maszyn DC-10-30 i Boeing 747-200, przy czym kandydatami
sa A340/500/600, nowy Boeing 747 lub Boeing 777.

W styczniu 1988 r. Iberia zalozyla Binter Canarias w celu kontrolowania regio-
nalnego ruchu lotniczego na obszarze Wysp Kanaryjskich - niezwykle popular-
nego miejsca letniego wypoczynku. Binter Canarias miesci si¢ na Teneryfie
i aktualnie dysponuje flota szeSciu maszyn ATR72 i czterech Airtech
CN.235.200. Trzy lata pozniej zalozono Binter Mediterraneo, z siedzibg w Ma-
ladze - wakacyjnym centrum nad Morzem Srodziemnym. Binter Mediterraneo
ma flote pieciu CN.235. Podaje si¢, ze Iberia jest obecnie zainteresowana
sprzedaza Binter Canarias miejscowemu rzadowi i prywatnym inwestorom.

W lutym 1988 r. Iberia i Lufthansa potaczyly swe dzialania dla utworzenia Vi-
va Alr, gléwnie jako czarterowego przewoznika na wakacje. Iberia jest obecnie
wiascicielem 99 proc. Vivy i wiaczyla flotg o$miu Boeingow 737-300 tej linii do
swego wlasnego, europejskiego rozkladu lotow.

Wewnetrzny rynek linii lotniczych w Hiszpanii zostal uwolniony w 1994 r., co
spowodowalo pojawienie sig nowych towarzystw, konkurujacych z Iberia.
W odpowiedzi Iberia zakupita 32,9 proc. udzialéw w drugich co do wielkosci

ia sieci zasiegu. sie
cztery DC-10, z Ameryka $ i

Dalsze trzy samoloty pozostajg w magazynie.




Plany na przyszfos¢

Nastepnym krokiem naprzdd w planach Iberii zwigzanych z renowacja floty be-
dzie skasowanie pozostalych Boeingéw 727 i DC-9. Airbusy A320 i Boeingi
737-800 przewidziane byly jako nastepcy Boeingdw 727, wraz z mniejszymi
A319 i 737-600, ktdre z kolei mialy zastapi¢ DC-9. W lutym 1998 r. wybrano
rozwigzanie europejskie, w wyniku ktérego Iberia zakupi okolo 76 now
molotow od 1999 r. do 2004 r.(50 zamowien pewnych opcjonalnych).

nuje sie, ze zamowienia te obejma dziewigé A319, 36 A320 i 31 A321

akcja warta jest 400 bilionéw peset (2,7 biliona USD) - najwigksza, jaka kiedy
kolwiek zawarlo konsorcjum Airbus Industrie z europejskimi liniami lotni-
czymi.

Zamo“ume na oxxem »\»‘] zlozono w1991 . lecz mmfanu w 19‘)7 r.na ko-

dzono osiem zaleglych zamowien i zakupionych zostanie os
samolotow, na zasadzie pigcioletniej splaty, w latach 1999

tawy Airbusow. Nadej

swoich MD-87 do Aviaco, do wspdlpracy z

W styczniu 1998 r. Iberia zlagodzila nieco swe krotkoterminowe braki przepu-

stowosci, podpisujac umowe z hiszpanskimi liniami czarterowymi, Air Europa.

Air Europa (ktore juz wynajmuja 2 Boeingi 757 Iberii) zgodzily si¢ dostarczy¢

3 Boeingi 737-400, 6 Boeingdw 757-200 i 2 Boeingi 767-300ER na okres lata

1998 1.

Iberia obstuguje pokazna sie¢ polaczen krajowych i migdzynarodowych - 96
ow przeznaczenia w46 h Linie d ponuja flotg przeszlo lﬂl "mlolo-

Po lewej: Rozgaleziong
sie¢ polgczen
europejskich obstuguja
22 Airbusy A320-200.
Zaméwione w kwietniu
1988 r., mialy zgodnie

z planem zastgpi¢
starzejace si¢ Boeingi
727, ktdre osiagnely juz
ekonomiczny kres zycia.

Powyzej: W roku 1998 Iberia rozpoczeta jeden z najwigekszych programow
wymiany floty powietrznej w historii europejskich linii lotniczych. Iberia jest
dzié linig bardzo obciazong i dziata w kierunku otwarcia nowych potaczen
i zakupu nowych samolotow, takich jak A340.

Ponizej: Samoloty Boeing 747 przez wiele lat obstugiwaly transatlantyckie
linie Iberii.
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British Aerospace 146

Swiat coraz wigkszg wage przyktada do ograniczania ucigzliwego hatasu. Dlatego w lotnictwie
cywilnym bedzie rosto znaczenie takich samolotéw jak BAe 146. Posiadajgc cztery bardzo ciche
i zuzywajace niewiele paliwa silniki, BAe 146 moze niezauwazony
wslizng¢ sie na kazde lotnisko potozone wewngtrz terenu zabudowanego. Ten naped
daje mu réwniez wyjatkowe osiggi, co jest nie do pogardzenia przez linie lotnicze
z Trzeciego Swiata operujgce z matych, prymitywnych lotnisk.

B.\c 146 stopniowo zdobywa przyjaciol na calym $wiecie. Dzieje si¢ tak po
ci dzieki temu, Ze jest to najcichszy samolot odrzutowy i prawie naj-
cichszy samolot wrod wszystkich, ktore mozna zobaczy¢ na niebie. Dodatkowo
widocznos¢ z kazdego miejsca w kabinie jest doskonala i predkosé podrézy jak
dla odrzutowca, a oferowana na trasach, na ktérych w ¢j nie mogly one
operowag. Dzialy finansowe firm lotniczych réwniez patrza na nie przychylnym
okiem, poniewaz typ ten jest niezawodny i spala niewiele palma
Gdy samolot si¢ pojawil, kilku pseudoekspertow uznalo, ze absurdem jest sto-
sowanie czterech silnikow. Fokker probowal zablokowaé plmekt argumentu-
jac. ze konkuruje on z jego wlasnym F28 (pdzniej okazalo sig, Ze nie moze on
lata¢ z wielu lotnisk, z yeh dzi§ operuje BAe 146). W kazdym razie na sa-
mym poczatku konstrukeja nie wyrdzniala si¢ sposrod konkurentow.
Jest to godne szezegdlnej uwagi, gdy zwazy sig, ze 146 powstal w efckeie naj-
diuzszego chyba okresu studiow i analiz w calej historii lotnictwa. Pierwotny
cel ¢wiczenia polegal na opracowaniu nastepcy DC-3 latajacego na trasach
krotkiego zasiggu, operujacego ze wszystkich lotnisk, z ktorych mogt startowac
DC-3. Prace rozpoczgto w 1958 r. i nikt nie mogt przewidywac, ze dojscie do
ostatecznego ksztaltu zajmie 20 lat, liczac od momentu uruchomienia progra-
mu.
Pierwszy projekt, oznaczony jako de Havilland DH.123, wygladat jak pomniej-
szony Fokker F27, napedzany dwoma silnikami turbo$migtowymi typu Gnome.
Nastepnie pojawil si¢ DH.126 z dwoma pchajacymi wirnikami wentylatorowy-
mi umieszczonymi w tyle kadiuba i wygladajacy jak powickszony British
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Aerospace 125 z napedem odrzutowym. Pozniej powstal pomyst wersji samolo-
tu 748 napgdzanej silnikami odrzutowymi, a ten z kolei przerodzil si¢
w DH.131, w ktorym zastosowano skrocony kadiub 748 i usterzenie w ukladzie
litery T. Jednak w polowie lat szes¢dziesiatych oczekiwano wigkszego samolo-
tu. Nastapila seria projektow HS, re wygladaly jak pomniejszony Bo-
cing 737, a po nich pojawila si¢ seria HS.144 napgdzana silnikami Rolls-Royce
Trent umieszczonymi w czgsci ogonowej samolotu (ktory wygladat bardzo po-
dobnie do F28). W roku 1970 Rolls-Royce zbankrutowal, co wyeliminowalo
Trenta i zanim podjeto decyzje, ze ndjlep\za odpowiedzia beda cztery Lyco-
mingi (obecnie Textron Lycoming) ALF502, zespét konstruktor Hatficld
przmndlum\dl cala game dostepnych silnikow, wlaczajac w to Snecma M43,
Rolls-Royce'a RB.410 i 415, General Electric TF34 oraz Rolls-Royce Spey.
Dalsze analizy wykazaly, ze jesli samolot bedzie si¢ odrywal z pasa startowego
o diugosci 914 m, to nowa konstrukcja usatysfakcjonuje caly rynek.

Wybdr ALF502 od razu oznaczal akceptacj¢ zastosowania czterech silnikow.
Koszt zakupu, zuzycie paliwa oraz masa rozwiazania czterosilnikowego byly
pod kazdym wzgledem lepsze od kazdego z rozwiazan z dwoma duzymi silnika-
mi. Zaleta ALF502 okazal si¢ fakt, ze pojedyncze moduly silnika s3 na tyle

BAe ichy i tywny samolot Py go jako
145 OT Mdgl on zab:eraé szes¢ standardowych palet 2,74 X 2,24 m lub do
LD3. Drzwi zostaly
ianie czesci foteli z przodu,

z tylu, co) na
jesli byto to potrzebne.




British Aerospace 146 Najstynniejsze maszyny

10 maszyn zaméwionych przez Zarzad Lotnictwa Cywilnego Chin
(Civil Aviation Administration of China CAAC) nalezy do serii BAe 146-100.
W odréznieniu od serii 200, ten wariant ma
mozliwosci operowania z lotnisk
o nieutwardzonej nawierzchni.

Linia lotnicza Air Wisconsin byta
pierwszym Klientem uzytkujacym
BAe 146 w USA.
Obecnie dziata

ona w strukturze
United Express.

) airwisconsin e
740 | " eesnsser
B Y7 1YY S

PSA byly kolejnym klientem
z Ameryki, ktory uznat BAe 146 za
idealne rozwigzanie. Maszyn tych
uzywano do lotéw wahadfowych
pomigdzy lotniskami, na ktorych
igzywaly znaczne i i
hatasowe. Obecnie linia ta znalazta
sie w skiadzie USAir.

Dan-Air nalezat do pierwszych
uzytkownikéw BAe 146, a obecnie
posiada cztery maszyny tego typu.
Jedna z nich byla wczesniej
uzywana przez RAF do testowania
przydatnosci do transportu VIP-6w
(szczegolnie waznych pasazerow).

male i lekkie, Ze mozna je bylo montowa¢ i demontowaé recznie, a w razie po-  Przekrdj perspektywiczny British Aerospace 146-100

trzeby przechowywaé w tad h w przedziale bagazowym pod podioga ka-

biny pasazerskiej. Jego bardzo niski poziom hatasu, brak dymienia oraz dojrza- e 50 Zands st ki S810kick e prasa i

1a konstrukcja byly powaznymi atutami. W sumie do korca 1989 r. silniki Sincolt e 1 Weaga poczena acko 60 Gitgla sarowaria ke Folaile et it i
ALF502 spedzity w powietrzu ponad 5 miliondw godzin lotu. 5 Butla 2 tenem o poj. 18121 52 Strukira podiogi 61 Kanaty matiacj 90 Prof tyiny polaczenia shizydlo SHowni steuace serem Kk
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kadtuba i pozwolilo umiesci¢ kadiub blisko ziemi, aby (jako opcja dla Klienta) i

pasazerowie mogli wsiada¢ dzigki niewielkim schodkom na obu koficach kabi- 3 seceny st irmosstons”
ny. Czynilo to samolot niezaleznym od rekawdw lub schodéw na lotniskach. . fessec . 3
Uklad gornoplata prowadzit do zamontowania podwozia w kadiubie. W Down- 2 F2te epians

d ) 24 Okno bocanelmyiscie awaryine
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30 Wrega daialowa w kabinie

Samo skrzydio zostalo skonstruowane jako dosyé ,.grube” (ponad 15 proc. gru-
bosci wzglednej u nasady) i otrzymalo niewielki skos do tytu (zwykle 15°, z ki
rych wigksza czg$¢ byla efektem naturalnej zbieznosci skrzydia). Takie rozwia-

31 Toaleta przeciia na lewej burcie
32 Orawi praecinie

33 Dzwignia otwierania drzwi

3¢ Skrzynka 28 zjezazaing
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3 5 : : = 38 Kenstrkcia wamacnisiacs wiege statecani piono praecinobioazencons] iawecti

krawedzi splywu i podzielone na kilka sekeji byly bardzo efektywne. Aby zapo- drzviowa 124 Wregi mocowania usterzenia do s ;.

< . < ¥ . 39 Prasdsionei Kadluva 159 Stuktura nosna beld sk
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umieszczone na duzym usterzeniu pionowym (duze dlatego, aby BAe146 mial ~ 2imesye o 162 Dy iR oA

44 Tapicerka scan kaviny 129 Tyine arawi weigciowe sinka

45 Praewocy ximatyzscy 130 Antena VFL 163 Otwirane ostony siika
ie woj: i i 46 Drzwi do przediego luku 131 Tyiny luk bagazo 164 Turbowenylatorowy sinik Avco
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British Aerospace 146 Najstynniejsze maszyny

Dane techniczne
British Aerospace 146 serii 200

Typ: samolot pasazerski krétkiego zasiggu

Naped: cztery silniki turbowentylatorowe Textron Lycoming ALF 502R-5

o ciagu statycznym 31,0 kN kazdy

Osiagi: predkos¢ - 0,70 Ma;

predkos¢ przelotowa - 767 km/h; predkos¢ przeciagniecia z klapami

na 337, przy maksymainej masie — 170 km/h; dlugos¢ startu na
przeszkode (o wysokosci 10,7 m) - 1509 m; dlugos¢ ladowania znad
przeszkody (o wysokosci 15 m) - 1103 m; zasieg ze standardow iloscia
paliwa i rezerwa - 2733 km; zasieg z maksymalng masa platng - 2179 km.
Masy: masa samolotu z - 23 266 kg; masa

startowa - 42 184 maksymalna masa platna - 10 753 kg. {

Wymiary: rozpietosé - 26,21 m; diugos¢ - 28,60 m; wysokosé - 8,59 m;

powierzchnia nosna - 77,30 m?

Aranzacja wnetrza: zaloga z mozli i i i »
liczba seréw - 112, przy fotelach

w konfiguracji po 6 w rzedzie.

British Aerospace 146 jest przykiadem proby
powrotu brytyjskiego przemystu lotniczego na
rynek samolotéw pasazerskich i wyglada na to,
ze samolot ten bedzie si¢ dobrze sprzedawaf.
Sukces konstrukcji lezy w znakomitej
ekonomicznosci jego eksploataciji, ktéra
pozwala na prowadzenie lotéw jak dla
Z d i

ale
zp i tylko
przez odrzutowce. Konstrukcja ma znaczne
mozliwosci rozwojowe, co zostafo juz

i dzigki i

wersji i modyfikacji. Samolot przedstawiony na
rysunku nosi barwy Continental Airways.
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British Aerospace 146

mozliwo$¢ latania wolno z wylaczonym jednym z zewnetrznych silnikow). Kon-
figuracja usterzenia w ksztaicie litery T ulatwila zamontowanie duzych hamul-
cow aerodynamicznych, ktore nadaja oplywowy ksztalt zakoficzeniu tylnej cze-
sci kadluba. Hamulce te, wspoldzialajace z przerywaczami umieszczonymi na
gornych powierzchniach skrzydel oraz mocnymi hamulcami w kolach, umozli-
wily zrezygnowanie z zastosowania rewersow
Oczywiscie sterowanie sterem kierunku wymagalo \vspumasuniu ale wszystkie
pozostale powierzchnie sterowe byly poruszane recznie i posiadaly bardzo do-
bre charakterysty '1 lotne. E\omunc]unalne lotki sa uzupelniane niewielkimi
przerywaczami stuzacymi do terowania prz;ch\l;nlum samolotu. Statecznik
poziomy ma tkie powi ierzchnie stero-
we zostaly skonstruowane w z’nkmddch SAAB w Szwecji. W ukladzie sterowa-
nia zamontowano system SEP.10 firmy Smith, ktéry wspéldziala z automatycz-
nym pllolcm dopuszczaj ykonanie podejscia do ladowania bez widog
nosci ziemi w tzw. kdleﬂom 11 (widocznos¢ pasa startowego z wysokosci
400 m i wysokos¢ dLC\szna 30 m). System ostrzegania przed przeciagnigciem
dziala na zasadzie wzbudzania dlt_vnn draz pn/\\.xld pilotowi na lagodne re-
agowanic (cho¢ jest ono rozne dla réznych wersji samolotu) i jest uruchamiane
przez komputer pokladowy, ktory bierze pod uwagg rézne warunki ograniczen
dla zachowania bezpieczenstwa w locie. Wydaje si¢ watpliwe, aby ktorykolwiek
z wezesniej konstruowanych samolotow mial tak bezpicczne wlasnoscei lotne.
Zwrotno$¢ BAe 146, nawet ponizej predkosci 200 km/h, jest zadowalajaca jak
dla tak duzego samolotu.

Nieco szczegotow konstrukcyjnych

Kazdy z silnikow jest zawieszony na prostej belce i wysuniety mocno do przodu
iw dol pod skrzydlo. Wewnatrz konstrukeji skrzydla, ktore jest produkowane
firm¢ Textron Aerostructures z Nashville w stanie Tenessee w USA,
umieszezono trzy integralne zbiorniki paliwa. Ich normalna pojemno$¢ wynosi
11 728 1, ale moze by¢ zwiekszona do 12 901 | dzigki pomocniczym zbiornikom
jdujacym si¢c w oslonach u nasady skrzydel. Powietrze sprzgzone w sprezar-
kach silnika jest uzywane do usuwania gromadzacego si¢ lodu z krawedzi na-
tarcia skrzydel i statecznika poziomego oraz napedza uklad klimatyzacyjny i ci-
$nieniowy w kabinie. Ten ostatni zapewnia maksymalna roznice cisniefi wyno-
szaca (.45 bar. Instalacja hydrauliczna o ci$nieniu roboczym 207 bar zasila
wickszos¢ pomocniczych system6w oraz awaryjny generator pradu elektryczne-
20. W tylnej czedci kadluba zlokalizowany zostal pomocniczy zespdl energe-
tyczny firmy Garret, ktory rowniez moze dostarcza¢ powietrze do klimatyzacji
na ziemi.

Od poczatku konstruktorzy z Hatfield byli zdecydowani uczyni¢ BAe 146 tak
wygodnym, jak to tylko mozliwe. Srednice kadluba ustalono na 3.
zwalalo na uzyskanie wewnetrznej Srednicy w kabinie 3,38 m — dla pocza
wych wersji i 3,42 m - dla przediuzonej 146-300. Inne samoloty byly w poréw-
naniu z mm znacznie \\ez<ze Fokker F‘b i FIUU mml 3 ()/ m, a DC-9 i MD-80
ej eksploatacji

BAe 146 udowodnil, Ze jego wnetrze jest bardzo elastyczne i moze zostac za-
adaptowane do kazdego ustawienia foteli oraz rozmieszczenia ladunku cargo.
Celem projektu bylo uzyskanie pigciu miejsc w rzedzie przy utrzymaniu ogol-
nego komfortu lotu na poziomie nie nizszym niz w 747 - faktycznie makieta
146 zostala na poczatku wyposazona w fotele z 747. Samoloty z poczatkowego
okresu pmduk oznaczone jako 146-100 - maja 71 miejsc w 13 rzedach
w ukladzie 3 + 2 oraz trzy podwojne siedzenia z tylu. Jednak niektdrzy opera-
torzy skorzystali z dostepnej szerokosci i montowali potrdjne siedzenia po kaz-
dej stronie korytarza, co dawalo liczbe pasazerow do 82 przy podzialce rzedow
wynoszacej 84 cm i 93 miejsca przy podzialce rownej 74 cm. W standardowej
konfiguracji umieszczano z przodu kuchnig oraz dwie toalety (z przodu i z tylu
- przyp. tlumacza).

Aby uruchomi¢ program HS.146 Hawker Siddeley zgromadzil znakomity ze-
spol projektantow, inzynierow wyposazenia oraz zespél marketingowy.
29 sierpnia 1973 r. rzad brytyjski oglosil. ze projekt bedzie kontynuowany.
Rzad mial sta¢ sie udzialowcem w inwestycji, a polowa kosztow programu, sz
cowanych na 92 miliony funtow, miala zosta¢ ryta z kasy pan j
y kilka niezaleznych powodéw przyczynilo si¢ do niepowodzenia tej inicja-
Mniej wigcej w tym samym czasie ceny ropy naftowej pochodzacej z Bli-
skiego Wschodu zaczely rosnac¢ w sposob, jakiego nikt si¢ nie spodziewal. Sta-
1o sie to przyczyna $wiatowego kryzysu i recesji, ktdre szezegdlnie bolesnie do-
tkngly przemyst wytworezy i lotnictwo. Inflacja rozpedzila si¢. czyniac nonsen-
sownymi wszystkic szucvolo\\o przygotowane obliczenia uruchomienia pro-
gramu i koszty operacj samolotu, Hawker Siddeley potknal znacjonalizowany
British Aerospace i udzialowey micliby si¢ znacznie lepiej, gdyby BAe 146 zo-
stal odlozony na polke, a pieniadze zaoszezedzone. W pazdzierniku 1974 r.
program zostal czasowo zawieszony przez zarzad Hawker Siddele:
nioslo gwaltowna reakcje robotnikow zatrudnionych w Hatfield, ktorz
miast wyrazili swoja wiare w projektowany samolot i zaczeli poszukiwaé sposo-
bow na podtrzymanie prac. Ostatecznie zarzad zgodzil si¢ na powolna jego re-
alizacje, ze Smiesznym co do wartosci (glownie rzadowym) finansowaniem.

Nowe cele dla nowej firmy

British Aerospace powstal w roku 1977. Jednym z pierwszych przedsiewzie¢
podjetych przez zespot handlowy zajmujacy sie projektami cywilnymi byl prze-
glad zaawansowania projektu BAe 146 i powtorna ocena potencjalnych rynkow
zbytu. W czasie czterech lat, ktore uplynely, opdznienie programu bylo znacz-
ne i sporo nalezalo zmieni¢, aby unowoczesni¢ konstrukeje. Przeprowadzono
badania tunelowe, zbudowano stanowiska badawcze oraz przygotowano oprzy-
rzadowanie do produkeji seryjnej. Wszystkie analizy marketingowe dawaly po-

BAe 146 na/leple1 sprawdza sig przewozqc znaczne I:czby pasazerow
operujac i portami i i hubami i wiasnie do
tego typu operacji zostal on zakupiony przez linie lotnicze dziatajace w USA.
Bardzo ciche turbowentylatorowe silniki Avco Lycoming ALF 502R spetniajg
nawet najbardziej restrykcyjne ograniczenia hatasu.




Ogon

Duzy statecznik pionowy jest
zakonczony statecznikiem poziomym
o stalym kacie zaklinowania.
Poslugiwanie sig sterem kierunku
odbywa sig przy pomocy
wspomagania, natomiast oboma
sterami wysokosci - jest bezposrednie,
cho¢ wystepuja klapki odciazajgce

i trymujace.

Hamulce aerodynamiczne

Dwa duze plytowe hamulce aerodynamiczne

podczas lotu ksztaltujg koncéwke kadluba,

ale wychylone na boki staly si¢ hamulcami

aerodynamicznymi. Na skrzydiach
ywa

p
ktore wspomagajg hamowanie.

APU

Pomocniczy zespol energetyczny typu

Garrett GTCP 36-150 jest

umieszczony w tylnej czesci kadluba,

a jego rura wydechowa ma ujscie na

prawej burcie.

British Aerospace 146-300A
Air Wisconsin/United Express
Appleton, Wisconsin

Stery

Wywazone lotki s umieszczone na
wewnetrznych czesciach skrzydel,
zawieraja klapki trymerujace i s
sterowane recznie. Poglebiajace sig
przechyly sg kontrolowane dzieki
przerywaczom zlokalizowanym tuz
obok lotek.

\

Konstrukcja skrzydta

Jak wigkszosé nowoczesnych
samolotow pasazerskich BAe 146
posiada skrzydio o konstrukcji
duralowej zaprojektowane

wg koncepcji bezpiecznego
uszkodzenia (fail-safe). Pokrycia
sa wykonywane na drodze obrobki
wibrowej z frezowaniem
integralnych podtuznic i zeber.

Rejestracja

Samolot na rysunku nosi rejestracje,
jaka otrzymal w poczatkowym okresie
pobytu w Ameryce, bedac pierwszym
sprowadzonym do USA BAe 146-300.
Pozniej otrzymal on rejestracie
N611AW zgodna z systemem

Klimatyzacja
W tylnej czesci kadluba znajduja sie dwa
zespoly Klimatyzacyjne, ktére sa zasilane
powietrzem ze sprezarek silnikow.
Gorace powietrze jest transportowane
przewodem ukrytym w oslonie nad tylng
czgscig kabiny, a i

Aranzacja wnetrza

Samoloty serii 300 moga zabiera¢
maksymalnie 128 pasazerow przy
fotelach ustawionych po szes¢ w rzedzie,

do wnetrza kabiny. Jest ono réwniez
transportowane do krawedzi natarcia na

przez Air

Klapy
Wysokonosne skrzydla BAe 146 wymagaja
nie tak wiele, aby zapewnié charakterystyke
STOL. Krawedz natarcia jest prosta, a z tylu
zainstalowano duze klapy Fowlera zajmujace
78 proc. rozpigtosci.

i
i pionowym do ich odladzania.

ale Air wybralo

2 5 fotelami, co lepiej odpowiadalo
strategii linii nakierowanej na pasazerow
Klasy business. W czasie lotu na
pokladzie samolotu byly 2 lub 3 osoby
personelu pokiadowego.

Zespot napedowy

Cztery turbowentylatorowe silniki typu
Textron Lycoming ALF502R-5 napedzaja
BAe 146 dajac po 31 kN ciagu kazdy. Sa
one bardzo ciche pozwalajac samolotowi
na operacije z lotnisk o duzych

dostepnych dla odrzutowcéw. Silniki te nie
zostaly wyposazone w rewersy ciagu.

Paliwo
BAe 146 jest tankowany przez
jeden wlew umieszczony pod
prawym skrzydlem na zewnatrz
silnikéw. Dwa

Swiatta

Glowne $wiatla do ladowania sa
wbudowane oplywowo w krawedz
natarcia skrzydla pomigdzy silnikami.
Dodatkowe $wiatla ukryte w ostonie
kadlub skrzydto siuzg do

integralne zbiorniki i centrainy

oswietlania pasa startowego podczas

zbiornik gralny moga

11 728 | zuzywalnego paliwa.
Dodatkowe zbiorniki paliwa moga
zosta¢ zamontowane w nasadach
skrzydel mieszczac dodatkowo
173 1.

Podwozie

Dzigki uktadowi gérnoplata, BAe 146
wymaga bardzo krétkiego podwozia,
co pozwala zaoszczedzi¢ na masie.
Kazda z goleni jest wykonana przez
firme Dowty Rotol i wyposazona

w kota Dunlop. Golen przednia chowa
sie do przodu do wngki w nosie
samolotu. Golenie gléwne sa
chowane do $rodka do wnek
ostonietych niewielkimi owiewkami.
Wielotarczowe hamulce wykonane

2 kompozytu weglowego sa
wyposazone w uklad antyposlizgowy.

w nocy.

Kabina
Kabina pasazerska modelu 300

ma diugosc 20,2 m, szerokosé Skrzydio Rl '
45 oras vys Koae 2000 Skrzydio ma wysokonosny profil BAe i niewielki

W te] praestrzeni zmieszczone 3° wznios ujemny. Nieduzy skos wynosi 15° dla
55 e toaloh S KUchola 25 proc. $redniej cigciwy. Krawed? natarcia jest

zlokalizowana z przodu kabiny gorgeym
oraz szafa na plaszcze, ktéra
rowniez znajduje sie z przodu,
lecz na prawej burcie.

ze sprezarek silnikow.

Linia lotnicza

United Express zostala stworzona z pigciu
linii . ktére dowozily pasazero

2 oddalonych miast do habu United. Oprécz
Air Wisconsin s to Aspen Airways (BAe 146,
Convair 580), NPA (Embraer EMB-120, BAe
Jetstream), Presidential Airways (BAe 146,
BAe Jetstream oraz DHC Dash 8) oraz
Westair Commuter Airlines (BAe 146,

Embraer EMB-110, EMB-120 oraz Short 360).

Kabina pilotow ma dwa miejsca dla
dwoch pilotow oraz rozkladane siedzenie
dla obserwatora pomiedzy nimi. Duze
okna w kabinie daja zalodze najlepsza
widocznos¢, jaka moga mie¢ piloci
samolotow pasazerskich. Jest ona

Silniki
Cztery silniki zapewniaja ciag

Luk bagazowy
Bagaz jest przewozony w fadowni
idujacej sie pod podioga kabiny

do startu i
czyniac BAe 146 samolotem
popularnym wsréd pilotow, dzieki jego
znakomitym osiagom. W przypadku
awarii jednego silnika BAe 146 moze
byé dostarczony do punktu
obslugowego lotem na trzech, ale
w przypadku awarii dwoch silnikow
bedzie musial pozostaé na ziemi.

pasazerskiej przed i za wnekami podwozia
gtownego. Dostep do fadowni jest mozliwy
przez luki na prawej burcie. Calkowita
pojemnos¢ bagaznikéw wynosi 22,99 m.
Catkowita masa platna zabierana przez 300
wynosi 11 134 kg.

Drzwi
Drzwi pasazerskie sg umieszczone na

lewej burcie jedne z przodu, a jedne z tylu.

‘Odpowiadajace drzwi na prawej burcie
sluza do obslugi. Wbudowane schodki sa
jako i i

dla
dowozacych pasazerow duzym liniom,
Ktérzy rzadko korzystaja z infrastruktury
Iotniskowej, a wola zatrzymywac sig na
plycie lotniskowej w poblizu dworca.

przy
w bok, co jest nadzwyczaj wazne
podczas kolowania na zatloczonych
Iotniskach.

Barwy firmowe
Samoloty nalezace do Air Wisconsin
latajg w ramach systemu zasilania
United Express i dzialaja na polnocy
kraju. Przewoznik zrezygnowal ze
swych oryginalnych barw i zaadaptowal
malowanie United Express. Oprocz
BAe-146 Ait Wisconsin przewozi
pasazeréw Fokkerami F27, Shortami
360 oraz BAe ATP.

Stozek
W samym nosie samolotu
umieszczony jest radar pogodowy,
za ktérym znajduje sig przestrzen

T Jlanadajnika VOR. Ponad przed
wrega zamykajaca kabing
cisnieniowa znajduje sie butla
sprezonego powietrza zawierajaca
1812 | tego gazu.

Kadiub
Samoloty wersji 300 maja dwie ,plomby”, aby
przediuzy¢ kadiub do wymaganej dlugosci.
Przednia plomba ma diugos¢ 2,46 m, a tylna
2,34 m. Skrzydia i silniki pozostaja
niezmienione jak w poprzednich wersjach.
Grubsze pokrycie centralnej czesci kadluba
na zwi i j masy
startowej. Air Wisconsin bylo pierwszym
Klientem, ktéry zakupil BAe 146 w tej wersii.




zytywne wynil

dyrekcja BAe zalecila powtorne uruchomienie programu.
Zgode rzadu uzyskano 10 lipca 1978 r. Tym razem nic bylo-juz przestojow
i uruchomiony zostal caly duzy system produkeyjny. W Hatfield budowano
przednia cze$¢ kadluba i kabing pasazerska oraz prowadzono montaz kofcowy
i préby w locie. W Textron w USA powstawaly skrzydta, a szwedzki SAAB wy-
twarzal ruchome powierzchnie sterowe oraz statecznik poziomy. W zakladach
w Brough powstawal statecznik pionowy oraz klapy, a w Bristolu centralna
cz¢$¢ kadluba, natomiast w Manchester jego tylna czes¢. Fabryka w Hamble
produkowala prowadnice klap, a w Prestwick belki silnikow. W roku 1987
roczna produkeja wzrosfa z 28 do 40 sztuk, co bylo mozliwe dzigki otwarciu

Najstynniejsze maszyny

Linia lotnicza Pacific Southwest Airlines byta glownym uzytkownikiem

BAe 146, stosujgc maszyny w wersji 200 i operujgc na trasie z Kalifornii

do Newady. Linia ta zostala wchlomgta przez USAir, ale 23 samoloty typu
146-200 sg nadal od British P wynajeto
maszyny z serii 100.

W momencie, gdy powstawal ten artykul, Statesman oraz QT weszly juz na
dobre do eksploatacji, natomiast nic nic mowiono o uruchomieniu produkeji
dla Klientow wojskowych. Drugi z gigantycznych kontraktow na dostawy
uzbrojenia dla Arabii Sdud)jskiq’ ogloszony w roku 1988, miat (7bcjmu\vac'
rowniez bluq nic okreslong wersje wojskowa BAe 146, ale zamowienie to nie

drugiej linii montazowej w zakladach BAe w Woodford. Pierwszy
tam BAe 146 oblatano 16 maja 1988 r.

Pierwszy prototyp BAe 146, zarejestrowany jako G-SSSH. zostal oblatany
3 wrzesnia 1981 r. Certyfikat typu uzyskano na poczatku 1983 r., a regularne
operacje zainicjowal brytyjski przewoznik Dan Air 27 maja 1983 r. Pierwsza li-
nia obstugiwana przez BAe 146 byl Insbruk. gdzie nigdy wezesniej nie lataly
odrzutowce. Produkcja wersji 146-100 byla kontynuowana dla klientow, ktorzy
musieli dziala¢ z lotnisk o krotkich pasach lub z ograniczeniami halasu. Jed-
nym z klientow stala si¢ eskadra Jej Krolewskiej Mosci. Pozniejsze samoloty
mialy nieco grubsze pokrycie skrzydel, co dawalo mozliwo$¢ przewozenia wigk-
szych fadunkéw.

Z czasem zaczelo by¢ oczywiste, ze niektorzy z uzytkownikow zamieniliby zna-
komite wlasnosci krotkiego startu i ladowania, oferowane przez BAe 146-100,
na mozliwo$¢ zwiekszenia masy platnej samolotu. W odpowiedzi na takie za-
potrzebowanie kadiub zostal wydiuzony o pie¢ moduléw (diugosé 2.39 m), aby
powstal identyczny pod wszystkimi innymi wzgledami BAe 146-200. W poréw-
naniu z wersja 100, 200 mial maksymalna mase zwickszona z 38 102 kg do
42 184 kg, mase platna z 8845 kg do 10 478 kg i pojemno$¢ maksymalna do
111 miejsc. Osiagnigcie takiej pojemnosci bylo mozliwe po przyjeciu ukladu
foteli 3 + 3 oraz podzialke 74 cm.

200 wchodzi do stuzby

Pierwszy samolot z serii 200 zostal oblatany 1 sierpnia 1982 r., a pierwszy re-
gularny lot wykonal 27 czerwca 1983 r., tylko miesiac po rozpoczeciu regular-
nej eksploatacji przez samoloty serii 100. Prawie natychmiast wersja 200 stala
si¢ podstawowym samolotem i podstawa do stworzenia typu cargo oznaczone-
g0 jako BAe 146 QT Quite Trader (cichy samolot towarowy), maszyny do
przewozu bardzo waznych pasazeréw VIP nazywanej (Statesman - osobistos¢
stanu), oraz czterech wersji wojskowych STA (Small Tactical Airlifter - maly
taktyczny samolot transportowy), MSL (Military Side Loader - samolot woj-
skowy z zaladunkiem z boku), MT (Military Tanker - wojskowy samolot tan-
kujacy) oraz BAe 146M, ktory byl znacznie zmodyfikowana wersja z opusz-
czona podioga, tylna rampa zaladunkowa i zdwojonym podwoziem gléwnym.

zostalo ()cz\'\muc sprzedaz produktow tego typu wzroslaby,
gdyby uruchomiono program bardzo atrakcyjnego samolotu zmodyfikowanego
bezposrednio dla potrzeb wojska, jakim mial by¢ 146M. W odréznieniu od
niego STA oraz MSL sa tylko adaptacjami wersji QT i rznia si¢ glownie tym,
ze maja sonde do tankowania podczas lotu umieszczona ponad kabina pilo-
tow.

Natomiast sam QT mial si¢ na tyle dobrze, ze w koncu australijska firma ku-
rierska TNT, ktorej dzialania polegajace na w przewozie poczty i fadunkow
mialy juz zasieg Swiatowy, osi; 1a por iez BAe i dwila cala pi¢-
cioletni produkcje w liczbie 72 sztuk. Dzialania rosnacej floty TNT jak do-

Duz od BAe jostawe
na 72 BAe 146- OT ktnre byly przeznacxone glowme dla TNT Caurlers, na

lub sett Aviation Service. Sam Ansett
W.A. (na zd[ecm} uzywa pleclu sarnoloww tego typu.
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tychezas byly ograniczane do terenu Europy. gdzie lataja one, wykonujac wy-
czerpujace, dlugie, nocne loty. Wykorzystuje si¢ przy tym mozliwosci BAe 146
do szybkiego ich przygotowania do nastepnego lotu oraz fakt, e sa na tyle ci-
che, ze nie daja podstaw do skarg na ich halas i uciazliwos¢.

W odréznieniu od samolotow serii 100, maszyny serii 200 wymagaja utwar-
dzonej nawierzchni pasa startowego, jednak dlugos¢ rozbiegu jest nadal krot-
sza niz dla innych odrzutowcow pasazerskich i wynosi 1500 m. Rynek zasu-
gerowal przediuzenie kadluba po raz drugi, jednak przy stalym zachowaniu
krétkiego startu, krotszego niz np. dlugosé lokalnych portow w USA. Efek-
tem tego byl BAe 146-300. oblatany po raz pierwszy 1 maja 1987 r. Plano-
wano zainstalowanie na koricach skrzydel rozpraszaczy oraz mocniejszych sil-
nikow a takze innych elementéw, ale odpowiedz rynku brzmiala ,,pozostaw-
cie 146 takim, jaki jest i przedluzcie jego pmszluu‘ Wersja 300 ma wsta-
wione dwie .plomby” o dlugosci 2,46 m z przodu i 234 m z tylu kadiuba
i ciefisze pokrycie na centralnej ¢ kadtuba, co pozwala wzrosnaé maksy-
malnej masie do 43 090 kg. Oczywiscie 300 moze zabicra¢ do 130 pasazerow,
ale British Acrospace kladlo nacisk i podkreslalo, ze samolot jest promowa-
ny jako bardzo wygodny 100-miejscowiec z pigcioma fotelami w kazdym rz¢-
dzie, micjscem na nogi, obszerna kuchnia oraz przestrzenig na szafy na ubra-
nia.

Wykoniczenie wnetrza zostalo zwerylikowane, aby uzyskac nicco wigkszq szero-
ko§¢ kabiny. 146-350 byl proponowang wersja cargo przediuzona od
1,5 m w stosunku do 300, mogaca przewozié dziewieé standardowych palet.
Wystepuje wiele innych mozliwych wersji.
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Powyzej: linia
Crossair byla pierwszym
klientem, ktory zakupit
Avro RJ. Aktualnie ma ona
na stanie 16
nszerokokadfubowych”
RJ85 i RJ100, ktére
obsfuguija liczne
potaczenia na terenie
Europy. RJ nalezace do
Crossairu sg nazywane
w~Jumbolinos”.
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Produkcja BAe 146 zakoficzyla si¢ na poczatku 1993 r. W sumie zbudowano
209 samolotéw. W tym czasie British Aerospace bylo juz zaawansowane w pra-
cach nad jego udoskonalona wersja. Bazujac na trzech podstawowych wersjach
146 BAe utworzylo firme Avro Regional Jetliner (RJ). poczatkowo wspoltwo-
1zyla ja firma z Tajwanu Taiwan Aerospace Corporation. Nowa rodzina RJ
skladala sie z trzech wersji: RI70, RI85 oraz RJ100, ktore odpowiednio bazo-
waly na kadlubach 146-100, 200 i 300. Podstawowg roznicg bylo zamontowanie
turbowentylatorowych silnikéw Textron Lycoming LF507 zamiast ALF 502
stosowanych dotychezas na BAe 146. Nowe jednostki napgd:
pelne sterowanie elektroniczne dzieki urzadzeniu nazywanemu w skrocie
FA-DEC (full-authority digital engine control). Poz“\)lllu to na poprawe eko-
nomicznosci ich Lkspln.mql maja tez nieco wig
Pierwsza wersja rozwojowa (RJ83) wykonala swoj dziewiczy lot z lotniska Hat-
field 23 marca 1992 1., a zaraz po niej 13 maja oblatano pierwszego RJ100.
Pierwszym klientem byla szwajcarska linia lotnicza Crossair.

RI70, mogacy zabieraé od 70 do 94 pasazeréw, nic jest juz produkowany
i w sumic wykonano tylko 12 maszyn tego typu. Podstawowymi wersjami su
obecnie RIS (85-112 pasazerow) oraz RI-100 (100-116 pasazeréw). Kolej-
nym czlonkiem rodziny jest RJ115 o dlugo: jak RI100, lecz wickszym
mp‘me paliwa z wyjéciem w §rodkowej czesei kabiny, zmodyfikowanymi insta-
lacjami, mog zabierac do 128 p'muru\\ W wersji il"n\d‘]rd(\\\LJ Jak dotad.
7aden nie zostal sprzedany. Wersja cargo QT jest stale dostepna podobnic
QC (Quick Change - szybka zmiana) pozwalajaca na szybka zmiane konfigura-
¢ji wnetrza oraz wariant mieszany Combi.

W styczniu 1995 r. British Acrospace polaczylo sily z francusko-wloskim kon-
cernem ATR, tworzac firme Aero International (Regional) AI(R), ktorej ce-
lem bylo budowanic i sprzedaz samolotow regionalnych. Jednak trzech partne-
row nie moglo osiagnaé porozumienia co do przyszlego kierunku rozwoju
i w 1998 r. uklad ostatecznie rozpadi sie. Avro. nadal pozostajace w struktu-
rach British Aerospace, wykaraskalo si¢ juz z problemow finansowych trawia-
cych je w pierwszych latach dzialalnosci i zainicjowao pionierskie rozwiazanic
W postaci wynajmowania samolotow swoim Klientom, do czego powolano spe-
cjalng firme Asset Management Organisation. Avro utrzymuje swojg czgs¢ ryn-
ku i ma juz zaméwienia na ponad 110 samolotow z rodziny RJ oraz 80 maszyn
dostarczonych i wprowadzonych do stuzby. Oprdcz Crossairu uzytkownikami
typu sa inne powazne firmy jak: Lufthansa, THY oraz Northwest. 17 maszyn
Lufthansy jest eksploatowanych przez regionalna fili¢ Lufthansy - Cityline. Sa-
moloty te przejely polqczsnia na ktorych dotychezas operowano za pomocg
ingow 737, co wiazalo si¢ ze znacznymi kosztami, a wprowadzenie RJ po-
wolilo macierzystej firmie na poczynienie znacznych oszczednosci.

Ponizej: Wszystkie trzy wersje Regional Jet pozujg do zdjecia w barwach Avro.
Sprzedaz modelu RJ70 (najblizszy samolot na zd/eclu) okazata sig by¢

ji iichp ja zostata iu zaledwie
12 maszyn. Produkcja R.I85 i RJ100, z diuzszymi kadlubamr, trwa nadal.




. OPERACJE WOJSKOWE e

Drony nad
Wietnamem

Personel pracujgcy z dronami byt cichym bohaterem rozpoznania
zbrojnego w Azji Pofudniowo-Wschodniej. Przysporzyt wywiadowi
wiele cennych danych. W spotecznosci dronéw mafe ,Pluskwy”
nabraly takiej osobowosci i zycia, jakich nie osiggnat zaden
samolot zatogowy.

Sln\vnik Webstera podaje dla angiclskiego wy-
razu .drone” nastepujace znaczenia: 1. samiec
pszezoly, bez zadla, nie zbiera miodu (trutef).
2. istota zyjaca z pracy innych (pasozyt). 3. samolot
bezzalogowy, sterowany sygnalami radiowymi. Ob-
darzy¢ takim epitetem samolot, to tak, jak nazwac¢
konia-zwycigzee na wyscigach Fujara lub Niemota.
Dron udowodnil, ze posiada zadlo i nie da sie
przescignaé w zbieraniu miodu. Dzigki pracy dro-
néw przezylo wielu lotnikow. Ale ¢6z, kwestia dro-
néw wyplywa podezas konfliktow, zyje kilka lat
wirdd kontrowersji i znow popada w zapomnienie.
Torpeda powietrzna Kettering z czaséw 1 wojny
$wiatowej, znana pod nazwa ,Pluskwa”, byla pierw-
szg amerykaniska proba zastosowania samolotow
bez zalogi. Pomys! odradzat si¢ kolejno w 1928,
1938 i 1944 r., lecz za kazdym razem umieral
$miercig naturalna. Wreszcie w 1946 r., z chwila
powolania Oddzialu Samolotow Bezzatogowych,
dron znalazi sobie miejsce w sitach powietrznych.
Brak uznania wzial si¢ gléwnie z faktu, ze Sily Po-

wietrzne USA nalezaly bezsprzecznie do pilotow,
a ci nie darzg samolotu bezzalogowego sympatia.
Ryan Aeronautical walczyl o te latajace maszynki
przez cale lata bez powodzenia, poki nie trafit na
wlasciwy wyraz. Terminy takie jak ,.dron”, ,bezza-
logowy”, ,;sterowany radiowo” i inne Kazaly pl](}-
tom zgrzytaé zgbami, cigzko wzdycha¢ i powaznie
rozmySlaé o karierze w lotnictwic cywilnym. Weiaz
bez uznania, jednak w koricu idea drona zaczela
byé przynajmniej tolerowana. Stalo si¢ to w chwili,
ady nadano jej nazwe ,,pojazdu zdalnie pilotowane-
20" - by cho¢ siycha¢ tu bylo wyraz ,pilot”. Ten
typ maszyny jest ogélnie znany pod angielskim
skrotem RPV (remotely piloted vehicle - pojazd
zdalnie pilotowany).

Stracenie samolotu Lockheed U-2 nad Kuba i kilku
innych nad Chinami w latach 60. zwiekszylo po-
trzebe dalszego rozpoznania radzieckiego systemu
rakietowego S-75 ,Dzwina” (w NATO nazywanego
SA-2 ,Guideline”). Przymus byl tak rozpaczhm ze

C-130E Hercules, dron AQM-34M(L) i U-2R
ze zdjecia ukazujg podwdjna role 1. Skrzydia
Rozpoznania Strategicznego podczas wojny.
U-2 lataty z 349 Dywizjonem Rozpoznania
Strategicznego tego Skrzydta, a dronami
postugiwat sie 350 Dywizjon Rozpoznania
Strategicznego.

programu dronéw: pod kryptonimem ,Lightning
Bug” [Piorunujaca pluskwa] i ,Compass Cookie™
[Kompas-placek] pare wersji dronow Ryan 124 Fi
rebee [ [Ognista pszczola] zmodyfikowano do misji
anim je przygotowano, sytuacja na
Kubie uspokoila si¢, wige drony pojechaly do bazy
lotniczej Kadena na Okinawie i natychmiast po
incydencie w Zatoce Tonkifskiej w  sierpniu
1964 r. zaczely lata¢ przeciw SAM-om (rakiety zie-
mia-powietrze) Korei Poinocnej i Chin. W podpie-
chu opracowano tylko jeden MSQ (radar do stero-
wania, §ledzenia i kontroli), co ograniczylo zespot
do jednej tylko strefy odzysku. Wybrano Tajwan,
kazac wszystkim misjom lata¢ nad poludniowymi
Chinami, wraca¢ za$ na Tajwan. Nad Wietnamem

i
zwiadowczy

Baza Operacyjna OL-20 Bien Hoa byia przystania
drondw i ich transporteréw C-130 przez szesc lat
wojny. W potowie lat siedemdziesiatychtych,
ucierpiawszy od kilku atakéw saperskich (na
zd[ecm), ]ednostka w koncu przemusla sig do

d) ki w U-Tapao.
Zd/ec:e zrobione w 1970 r. pokazuje osfony,
pobudowane wokd! lotniska w celu ochrony przed

Sity Powietrzne USA posunely si¢ az do r

ym ogniem i ia szkodom.




Drony nad Wietnamem

Oficer startu i reszta personelu programuja plan
lotu drona przed startem. Dron ze zdjecia to
wersja M. Godne uwagi cechy to czulmk
nosku i dwa nad
pojemnikami kamery. Wersja M byta wariantem
do zwiadu fotograficznego na niskim pufapie.

misji nie prowadzono. Po niecalym miesiacu poby-
tu w Kadenie grupa dostala rozkaz przeniesienia
sig do bazy lotniczej Bien Hoa w Wietnamie Polu-
dniowym. Tamtejszy personel ze sprzetem albo nie
mogl, albo nie nadawa si¢ do obstugi misji dronow
(maszyn Lockheed C-130) i zaledwie osiem dni
pozniej oddzial wrécil na Okinawe. Rozkazy jed-
nak zostaly wydane, wi¢c naoliwiona brama w Bien
Hoa uchylita sie, wpuszczajac w pazdzierniku grupe
Fire Fly [Swietlik]. Tak oto dla dronow otworzyla
si¢ ksigga godnych podziwu sukcesow bojowych.
Kilka samolotow C-130A zmodyfikowano do prze-
noszenia SPA (special purpose aircraft — samoloty
specjalnego przeznaczenia) na wspornikach pod
skrzydtami i przeprojektowano C-130G, MC-130E
lub C-130A. Na tych samolotach lataly na poczatku
zafogi maszyn Boeing KC-97 z 55 Powictrznego D:
wizjonu Tankowania, ktory wiasnie byl w likwidacji.
Maszyny wyznaczone do przenoszenia drondw doce-
lowych lub uderzeniowych mialy po dwa wsporniki
pod kazdym skrzydiem i mogly sterowaé czterema
dronami. Wersje do rozpoznania byly oczywiscic
znacznie szersze i ciczsze, stad maszyny C-130 do
tych misji mialy tylko jeden wspornik pod kazdym
skrzydlem. Wspornik ten znajdowal si¢ pomiedzy
silnikami w miejscu pomocniczego zbiornika paliwa
Lecz kiedy C-130E poddano
przeksztalceniom, zatrzymano zbiorniki pomocnicze,
a wsporniki zainstalowano za burta silnikéw. Samo-
lotom C-130E przybylto mozliwosci i niezawodnosci.
Zostaly mile przyjete jako zastepstwo dla bardzo
zmgczonych i spracowanych C-130A.

DC-130 byt wyposazony w systemy odpalania, Sle-
dzenia i kontroli dronow. Zawieral dwa stanowiska
odpalania (jedno dla kazdego drona), z ktérych uru-
chamiano i sprawdzano wszystkie systemy na dronie.
Ze stanowisk tych wiaczano silniki, kontrolowano
ich stan i stabilizowano poprawke ustawienia mocy
odpalenia. Dwuosobowe stanowisko tuz za kabina
pilota mialo komplet funkeji Sledzenia i kontroli.
Przyrzady pokazywaly wszystkie dane z drona, takie
jak kierunek, szybkosc, wysokosé, moc, ustawienia
i polozenie w powietrzu. Dane nawigacyjne i para-
metry $ledzenia byly podawane do systemu, ktory
wykreslal aktualng pozycje drona i C-130 na wielkiej
tablicy mapowej. Planowany szlak drona nanoszono
na mapg, co pozwalalo zalodze natychmiast wykry¢
jakiekolwiek odchylenia. Zaloga kontrolowata row-
niez i nagrywala na wideo dane z dronéw, wyposazo-
nych w kamery telewizyjne. Inne drony do misji spe-
cjalnych rowniez przekazywaly swe dane zwiadowcze
do statku macierzystego.

Zdalnie pilotowana maszyna

Q-2C Firebee, odpalany z powietrza lub z ziemi
(oznakowanie firmowe wersji 124 i oznakowanie
stuzbowe BQM-34A), opracowano do zadan zwia-
dowczych, podobnie jak wersja 147 lub AQM-34.
Jego rozmiary zwigkszono, by zapewni¢ wigkszy za-
sieg i cigzar uzyteczny. Dla misji na malej wysokosci
rozpigtos¢ skrzydel zwigkszono do 4,57 m, a pézniej
do 8,23 m, lecz samolot ten najlepiej sprawdzal si¢
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przy oryginalnej rozpietosci 3,96 m. Rozpictos¢
,23 m, a nawet 9,75 m sluzyla do zadan na duzej
i. Diugosé zwigkszono do 7,92 - 9,14 m we
ynach. Wyj lkieml K\Ikn d\m

daleki zasigg. W celu Z\\i@kszenm zasiegu niektore
wersje zostaly wyposazone w zbiorniki paliwa mon-
towane do skrzydla.

Te ptaszki mialy rozmaite systemy nawigacji, w tym
inercyjny, Dopplera, Loran (impulsowy system na-
wigacji dalekiego zasiegu) itd. Wyposazone byly
w prosty, nieskomplikowany komputer, ktdry stero-
wal predkoscia, wysokoscia, kierunkiem, ustawienia-
mi silnika, czujnikami i systemami odzysku. Systemy
te wlaczaly i wylaczaly wszystkie czujniki i nie tylko
sterowaly zwrotami, wznoszeniem si¢ i nurkowa-
niem, lecz réwniez tempem kazdego z manewrow.
Zaleznie od charakteru misji w skiad sprzetu wcho-
dzit rowniez system ,Rivet Bounder” [Krzykacz],
sluzacy do zakidcania sygnalow naprowadzania
SA-2; lampa o fali biezacej, by umozliwi¢ powrét do
U-2 lub wickszego samolotu; system CLR do tlu-
mienia fali kondensacyjnej, jako sposob na uniknie-
cie namiaru optycznego; system HIDE do redukeji

wspolczynnika odbicia radaru maszyny, system
HEMP do wykrycia pr/_cch\\\cenn przez mySliwce
nieprzyjacielskie i wszezynania ucieczki, by umkn
trafienia; system HAT-RAC do lotow na duzej wy
sokosci, do wykrycia przechwycenia przez II!_\§|I\\CC
i SAM-y i réwnicz podjecia ewakuacji.

Mnogos¢ kamer

Wsréd czujnikow byly najrozmaitsze kamery do
bardzo roznorodnych zada bojowych zaréwno na
niskiej jak i na duzej wysokosci. Byly tam kamery
stale, ruchome i skanujace po horyzoncie kamery
filmowe. Niektore dawaly bardzo szczegdlowy ob-
raz celow specjalnych, pudc gdy inne obejmowa-
ysuwane i chowane

amery telewizyjne.
Wydaje sie. ze drony mialy tyle rodzajow odbiorni-
kow elektronicznych, ile bylo potrzeb wywiadu. Od-
biorniki stuzyly do przechwytywania wszelkiego r
dzaju komunikacji, radaréw, faczy danych itp. Prze-
Ostatecznym transporterem drona byt C-130E.

Na zdjeciu maszyna przenosi dwa egzemplarze M.
Wida¢ wyraznie masywna konstrukcje wspornika
pod wézek drona. Koputka anteny radiolokatora
na nosku kryje radar sledzacy oraz system
naprowadzania mikrofalowego. Warto zwrécié¢
uwage na odmienne instalacje na nosku kazdego
z dronow.




chwycone dane transmitowano nastgpnic na inny
samolot, stacje naziemne lub na satelity. Niektore
odbiorniki operator mogt nastroi¢ w innym samolo-
cie lub z ziemi.

Na koniec zdalnie pilotowane maszyny zawieraly
systemy i odbiorniki odzysku, ktére pozwalaly na
obejscie programu lotu i rgczne sterowanie maszyng.
Sekwencja odzysku byla wyzwalana przez program
w komputerze kontroli lotu w czasie rzeczywistym,
o ile nie zostata przejeta przez DRO (oficera odz
sku drona) w naziemnym pojezdzie sterujacym. »

ogdt dron fapano na radarze w miare zblizania si¢
do obszaru odzysku, a nastepnic sterowal nim ofi-
cer odzysku. Chwilowe poprawki kursu wprowadza-
no w miare potrzeb i uruchamiano sekwencje odzy-
sku dokiadnie w punkcie zejScia na dach helikopte-
ra. Pokladowe systemy odzysku skiadaly si¢ z ser-
womechanizmu do wylaczenia silnika oraz spado-
chronéw do zejécia.

Zatoge C-130 stanowili: pilot, drugi pilot, nawiga-
tor oraz inzynier pokladowy. Ich zadania byly po-
dobne do obowiazkow zalogi w innych wersjach
C-130. Z tylu siedzieli dwaj oficerowie startu i dwaj
oficerowie zdalnej kontroli lotu. Oficerowie startu
przygotowywali plan i program lotu dla kazdego lo-
tu. Bylo to zadanie diugie i Zzmudne, gdyz w kazdej
misji roilo si¢ od zmian predkosci, wysokosci, kur-

Dwa etapy odzysku: (ponizej) dron wersja R schodzi na spadochronie
gléwnym. Spadochron hamujacy jest celem dia helikoptera. Po lewej dron
po schwytaniu. Helikopter musi teraz nawinaé dron do dogodnej pozycji.

Operacje wojskowe

Jedno ze stanowisk oficera kontroli startu.

su, uzycia czujnikow itd. Kazda komenda wydana
do programu skladala si¢ z szeregu etapow. Po-
przednie komendy nalezalo skasowac, zwrot skia-
dal si¢ z siedmiu czy o$miu komend, nurkowanie
czy wnoszenie wymagalo szeregu zmian w ustawie-
niu mocy itd. Przed lotem oficerowie startu wyko-
nywali lot wstepny drona i fizycznie programowali
kontrole lotu w maszynie wtykajac setki przewo-
déw polaczeniowych zgodnie ze schematem robo-
czym, ktory uprzednio przygotowali. Nastepnie ze
swego stanowiska na C-130 prowadzili peina kon-
trolg wszystkich systemow. W powietrzu oficerowic
startu manewrowali na swoim stanowisku, by w od-
powiednim momencie przeprowadzié¢ ostateczng
kontrolg i wiaczy¢ silnik drona. Kiedy juz uznali, ze
wszystko jest w porzadku, powiadamiali kontrole
lotu i czekali na sygnal odpalenia. Nastawiali moc
na start, a na tablicy szybko wigczali puvcisk Ktory

wypuszczal maszyng do roboty. Misja doj 1em co

startu, ktérzy w tym momencie konczyli prace
i spedzali reszte lotu na drzemce, jedzeniu lub lek-
turze. Teraz do roboty brali si¢ oficerowie zdalnej
kontroli lotu: §ledzili drona i monitorowali jego
dziatania oraz odpowiedzi na program lotu. Poki
dron trzymat si¢ planu, po prostu obserwowali go.
Ale przy pierwszym sygnale problemu prébowali
wprowadzi¢ z powrotem maszyne na kurs, wyso-
kos¢, predkosc lub inny parametr. W pewnych sytu-
acjach probowali przerwaé misj¢ i recznie byle
szybko sprowadzi¢ drona do strefy odzysku.

Zespof odzysku

Zespot odzysku stanowily zalogi helikoptera Sikor-
sky CH-53 Sea Stallion, oficerowie odzysku drona
(DRO) i liczny personel naziemny. Metode odzy-
sku zwano MARS (mid-air retrieval system - sys-
tem odzysku w powietrzu). Oficer odzysku byt pilo-
tem. Do jego obowiazkéw nalezalo sprowadzenie
drona w punkt odpowiedni do operacji MARS.
W skiad zalogi helikoptera wchodzit pilot, drugi pi-
lot oraz operator wciagarki. Ich zadaniem bylo na-
trafi¢ na drona w powietrzu i zlozy¢ go delikatnie
na ladzie w rece personelu naziemnego.

Na tablicy ogloszeniowej dywizjonu wisiala kartka
zatytulowana ,.Co to u diabla jest DRO (oficer od-
zysku)?” Wyjasniano to tak: st to pilot sif po-

wietrznych, ktéry nigdy nie robi planu lotu i ktére-
mu nie wolno probowac lata¢ na swoim samolocie.
Nie moze zapia¢ pasow i nie pozwalaja mu zapu-
Sci¢ silnika. Nigdy nie odczepia si¢ od swojego sze-
fa, nigdy nie kofuje. Nikt z nim nie poleci, a on
sam niad\' nie slamlje ani nie laduje N'ie moze sly-

pusci¢ pud\\uzm Nie moze nawet wyjrze¢ przez
okno. Udaje mu si¢ polata¢ tylko wtedy, gdy jest
klopot albo gdy ptaszek ma za malo paliwa. Ale..
niech tylko pojawi si¢ jaki§ problem, od razu konfi-
skujemy mu ta$my, zabieramy instrukcje i wiesza-
my tego sukinsyna”.

Historia operacji

Akcje z dronami przydzielono do 4025 Dywizjonu
Rozpoznania 4080 Skrzydia Strategicznego po
wprowadzeniu programu w Bien Hoa w 1964 r.
4025 Dywizjon nie uzyskal pozwolenia na operacje
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Drony nad Wietnamem

pod poprzednia nazwa ,Czarny Rycerz” (program
Martin RB-57), przybral wigc miano ,Czerwone
Sokoly”. Stal si¢ 350 Dywizjonem Rozpoznania
Strategicznego 11 lutego 1966 r.. kiedy ozna-
kowanie skrzydla zmieniono na 100. Skrzydio
Rozpoznania Strategicznego, z U-2 przydzielonymi
do 349 Dywizjonu Rozpoznania Strategiczne-
go. Misje w Azji Poludniowo-Wschodniej prowa-
dzono pod nazwami operacyjnymi ,Bigkitne Zr6-

ciarz”, . Kompas-placek”,
i innymi.

Na poczatku akcje C-130 prowadzono z bazy
w Bien Hoa, za$ odzysk na maszynach CH-53 z Da
Nang (obie oznaczone OL-20). Oba obiekty byly
bez przerwy przedmiotem nieregularnych atakow
rakietowych i ostrzalu snajperskiego, lecz uniknely
powazniejszych uszkodzedi do 31 stycznia 1968 r.,
kiedy bardzo silny atak na Bien Hoa zniszezyl wick-

..Piorunujaca pluskwa”

Po drona
kieruje sig¢ do bazy. Ten ze zdjecia to Sikorsky
CH 53E, a dron to wersja R, stosowana do

ia z duzej
Spadochron hamu/qcy stabilizuje dron w czasie

wychytom.

nia. Operacje C-130/dron i U-2 przeniesiono do
U-Tapao 11 lipca 1970 r. - ten obiekt oznakowano
OL-RU (Operacyjna Jednostka Zwiadowcza). Ze-
spoly MARS pozostaly w Da Nang do listopada
1972 1., kiedy przeniesiono je do Nakhon Phanom
(NKP). Dla tego zespolu pierwszy lot drona odbyl
si¢ 20 sierpnia 1964 r., a ostatni 30 kwietnia 1975 r.

Rodzaje misji

Dnmdml po‘shml\mnn si¢ w roznych zadaniach, ale
a optycznego z malej
¢ prowadzono nad calym
obszarem walk pm uzyciu zaréwno kamer filmo-
wych jak i telewizyjnych. Drony odpalano z C-130
nad Zatoka Tonkiriska lub nad Wictnamem Potu-
dniowym, Laosem lub Kambodza. Dron lecial na
niskiej wysokosci, by umkna¢ rakictom SAM i arty-
lerii przeciwlotniczej w drodze do pierwszego celu
gdzie - zaleznie od zadania - zwigkszal lub zmniej-
szal wysokos¢. Stamtad przechodzil do nastepnego
celu, do kolejnego i jeszeze jednego, poniewaz kaz-
da misja obejmowata kilka celow (Srednio siedem).
Kiedy znalazt si¢ poza zasiegiem SAM-6w. w dro-
dze powrotnej wehodzif na wigksza wysokos¢.
Misje zwiadu fotograficznego prowadzono na wyso-

dio”, ,Trzmiel”. .tLowca bizonéw”, ,Pluskwa-$mie- sprzgtu i odebral zycie personelowi utrzyma-  kosciach od 12 190 do 19 810 m, tez w zaleznosci
AQM w akcji Misje
i 2 AQM-34M

Cho¢ ,Pluskwy” wykonywaty réznorakie Wersja dla zwiadu fotograficznego
zadania, wszystkie ich misje bojowe 2 malej wysokosci (Lowca bizonow)

2 2 usprawnionymi systemami nawigacji
przebiegaly w pO_dObnY SP?Séb, pokazany w povownamuzweyls]a_ URoMsaMl  Aam-aap
na rysunkach. Nie wszystkie drony e zmodyfikowano dodatkowo do Wersja do misji fotograficznych

przenoszenia urzadzenia Loran. Ze
wszystkich wersji mial najlepszy
wspdlczynnik start/powrét - 97,3 na 100.

%»

AQM-34Q (po prawej)
Inna wersja do misji z duzej wysokosci

2 duzych wysokosci za dnia.
Wprowadzono w niej nowy

silnik. Warto zwrécié uwage na
2znaczn rozpigtosc skrzydet do
pracy na duzych wysokosciach.

zostaty schwytane przez helikoptery;
wiele z nich rozbito sig na ziemi i na
morzu, lecz bez fatalnych skutkéw.
Wkrétce wracaty do stuzby.

Byla to wersja Pluskwa-
-$mieciarz", sluzaca do zrzutow
ulotek propagandowych nad
Poinoca. Niektore maszyny lataly
bez zasobnikow podskrzydiowych.

Start
Przed startem oficerowie startu wprowdzaja plan lotu do

drona. Nastepnie C-130 ze swym cennym tadunkiem kieruje
sig do punktu odpalenia, a w tym czasie oficerowie startu
wykonuja kontrole przed lotem

T e e

Odpalenie
Po dotarciu do strefy odpalenia
oficerowie startu uruchamiaja
silnik ,Pluskwy", dron odtacza sig
od maszyny Hercules

i rozpoczyna swoj wiasny lot.
Kontrole drona przejmuja
oficerowie zdalnej kontroli lotu.
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AQM-34L (powyze])
Wersja L byla wotem roboczym misji

wersjami L (Tomcat - kot dachowiec,

szybka miala telewizjg w czasie
rzeczywistym.

Combat Dawn [Zaranie walk]. Miat nowa
konstrukcje skrzydia z zewnetrznymi
zbiornikami paliwa. Mial tez czujniki
dziatajace w czasie rzeczywistym.

2 matej wysokosci. Odby! ponad 1600
lotow. Wszystkie ,Pluskwy” powolne byly

Budweiser, Jelonek i Corka Ryana). Wersja

AQM-34R
Ostateczna wersja do zadan na duzej wysokosci,
utworzona z wersji Q, 0 wy2szej niezawodnosci.
Wykonywal najdluzsze loty (7.8 godziny do R8)

i osiagnat wspotczynnik start/powrot 96,8 proc.

*




od celu i rodzaju czujnikéw. Loty zwiadu elektro-
nicznego réwniez odbywaly sie na rozmaitych wyso-
kosciach. Niektore mialy wabi¢ SAM-y, musialy
wigc lata¢ tak nisko, by bie ogien,
lecz i dostatecznie wysoko. by przekazywaé swe sy:

Osan w Korei Polu-
ego rodzaju prowadzo-
niowo-Wschodniej odbywaly sie
wysokosci. Po odpaleniu dron
m lub wyzej i rozpoczynal orbi-

ne w Azji Po
wyla

Helikopter czeka
W strefie odzysku na drona czekal juz helikopter

snacego ciezaru drondw oraz wysokiej temperatury
w Azji Poludniowo-Wschodniej helikopter w prak-
tyce bedzie Sciggany na wysokos¢ drona. Nastgpnie
dron ostroznie ustawiano w strefie odzysku, gdzie
wyciagano film, a dron podwieszano z powrotem
na C-130, na ktérym wracat do bazy.

Marynarka USA wiaczyla si¢ w program dronéw
w 1969 r. w ramach projektu Belfry Express.
Projekt prowadzono na lotniskowcu USS Ranger
(CV-61), lecz trwal niecaly rok. Marynarka nie
miala mozliwosci wdrozenia systemu odzysku
MARS, wigc musiala zda¢ si¢ na OL-20 lub wyia-
wia¢ drony z morza. Helikoptery CH-53 z OL-20
braly udzial w 31 lotach marynarki. Przy pierwszym
ladowaniu CH-53 na lotniskowcu wybieglo kilku
marynarzy i wapnem wymalowalo na helikopterze
wielkimi bialymi literami ,Marynarka Wojenna

“H-53. Silnik drona wylgczal si¢, z ogona rozwijal
mu si¢ maly spadochron stabilizujacy, p ja

nachylenie noska do ziemi i schodzenie w dol. Na
wysokosci 4570 m, na ogonie otwieral si¢ spado-
chron glowny o $rednicy 30,5 m spowalniajacy
opadanie, ktory albo ustawial dron do przejecia
w powietrzu albo lagodnic opuszezal go do ziemi.
Helikopter czekal na wysokosci 3660 m, wypatrujac
duzego spadochronu. Spadochron o Srednicy 7,3 m,
przymocowany 6-9 m nad glownym spadochronem,
byl celem helikoptera. Helikopter podchodzit
z predkoseig 95 weztdw (176 km/h) i najezdzal na
maly spadochron, kiory uwalnial duzy i pozwalal
dronowi polaczy¢ si¢ z helikopterem ling diugosci
okolo 30 m lub dluzsza. Wyciagarka w CH-53
amortyzowala wstrzas i luzowala ling, poki pred-
koS¢ drona nie zrownala si¢ z predkoscia helikop-
tera. Wiedy helikopter zaczynal weiaga¢ dron do
odleglosci okolo 5 m pod sobg. Wedlug instrukcji
helikopter mial weiaga¢ dron do siebie. W rzeczy-
wistosci zalogi CH-53 wiedzialy, ze z powodu ro-

USA”. Nastep razem CH-53 wyladowat na lot-
niskoweu, pilot wysiadt, zatknat flage na poktadzie
i o$wiadezyl: ,,Oglaszam, ze wyspa ta nalezy do Sit
Powictrznych USA™. Program odnist sukcesy ra-
czej kontrowersyjne i po prostu nie pasowal do
operacji marynarki, stad jego szybkie zaniechanie.

Historie wojenne

Za malo miejsca w tym artykule na opowiesci wo-
jenne o dokonaniach drondw, kilka z nich musi wy-
starczy¢ do nakreSlenia ogdlnego obrazu. Przede
wszystkim trudno bylo uswiadomic sobie, jakim
nadzwyczajnym, silnym samolotem byl dron Ryan
147, poki nie zobaczylo sig, w jakim stanic wracal
z misji. A wracal postrzelany jak sito, bez calych
kawalow kadluba, wlokac za soba niesamowita
ilod¢ przewodow i zielska. Bywal poowijany w prze-
wody telefoniczne, kable energetyczne i siatke
ogrodzeniows, a galezie drzew sterczaly zen na
wszystkie strony. Nicktore drony byly tak czgsto

Operacje wojskowe

Ten dron do misji na niskiej wysokosci konczy
wiasnie pomysiny lot w Da Nang. Na niosacym go
CH-53 widaé weiagnigte tyki, ktérymi
postugiwano sig przy wstepnym towieniu drona.
Po towach tyki spoczywaly pod tylnym kadiubem.

podziurawione, ze - jak mowiono - jedyna cz¢sé
ocalala z oryginalnej maszyny to numer na ogonie.
W Wietnamie dron uznano za asa, jako ze przypi-
sano mu zgube ponad pigciu MiG-6w. Pierwszy ta-
ki przypadek wydarzy! si¢ na misji-pulapce, w kt6-
rej dron mial wyczerpa¢ paliwo i rozbié si¢ w Zato-
ce Tonkinskiej. Tak wiasnie si¢ stalo, lecz MiG,
ktory go $cigal, rowniez wyczerpal paliwo i pilot
skoczyl na spadochronie do morza. Inny MiG zo-
stal stracony przez potnocnowietnamskie SAM-y,
przeznaczone dla drona, ktérego gonil. Kiedy$
MiG-i rzucily si¢ w szalona pogoi za dronem,
w ktorej jeden MiG zestrzelil innego myslac, ze to
drona ma na celowniku. Drony ciagaly tez MiG-i
na ich wlasna artyleri¢ przeciwlotnicza lub wyciska-
ly z nich w ucieczce ostatnie krople paliwa.

Odzysk

Dron kierowano do strefy odzysku. Jesli wszystko bylo w porzadku, silnik wylgczat sig, wigczat sie za$
spadochronowy system odzysku (1). Gléwny spadochron otwiera sig i hamuje maszyne (2). W poblizu
krazy CH-53E, przysuwa sig, by schwyta¢ drona. Pomigdzy dwoma tykami przymocowanymi do tylnego
kadluba jest rozpigta lina, do ktérej przywigzano kabel gtowny i haki z wasem. Haki wylapuja maly spado-

chron drona (3). Gléwny spadochron zostaje

a
Helikopter luzuje ling, dopoki dron nie przestanie sie oden odchyla¢, a nastgpnie wolno zwij

zaczyna

cigzar drona.
kabel (4).

Bezpieczny powrét

Helikopter ,nawija" dron do dogodnej pozycji i kie-
ruje sie do bazy (Da Nang lub Nakhon Phanom).
Delikatnie ktadzie dron na ziemi, gdzie personel
naziemny przygotowuje go do transportu z powro-
tem do bazy startowej (Bien Hoa lub U-Tapao).

i,



Drony nad Wietnamem

Czasami drony padaly réwniez ofiara marynarki,
gdyz patrole mvs]mcow nad Zatoka Tonkifiska

dzono ze Sciem. Pewnego ra-
zu oficer zdalnej kontroli lotu naprowadzal drona
recznie z powrotem do samolotu-wyrzutni, $ciaga-
jac go do punktu zdania oficerowi odzysku z Da
Nang, lecz cztery maszyny McDonnell F-4 Phan-
tom marynarki z osfony mysliwskiej dla C-130 szyb-
ko zdmuchnely go z nieba. Bojowy patrol mysliwski
z ostona dla Boeingdw RC-135 w Zatoce Tonkin-
skiej réwniez uznal kilka zestrzelen MiG-6w kosz-
tem drondw.

Bohaterowie

Kazdy z tych samolocikow nabral wiasnej osobowo-
$ci. ,Tomcat” i ,,Budweiser” nie mogly po prostu
umrzeé. To weiaz byly te same drony, ktore zeszly
z kursu, wysokosci lub dokonaly calkiem niewiary-
godnych wyczynéw. Dron 147B nr 28 ukochat wo-
de. W pigciu lotach na szes¢ zignorowal wszelkie
proby rozpoczgcia sekwencji odzysku, mijat strefe
odzysku, schodzil nad wode, uruchamiat system od-
zysku i wpadal do morza ladujac sobie na mokro.
W rezultacie zarobif na miano ,super glupiej plu-
skwy wodnej”. W jednym ze swych lotow réwniez
wpadt do wody dobry kawal drogi od orbity CH-53,
wige personel odzysku pedzit na pokladzie armijne-
go ,Huey” w pogoni za ,wodna pluskwa”. Kiedy
»Huey” probowal wylowi¢ plywajacego uciekiniera,
ten pekl i natychmiast zatonal. Siedmiu czy o$miu
ludzi z helikoptera zakoniczylo akcje siedzac lub
patrzac uporczywie na weigz plywajacego drona,
ktory wykiwal marynarkg, idaca mu na pomoc. Ni-
gdy nie zdofali poja, jak tylu ludzi mogto uganiaé
si¢ za takim samolocikiem. I nikt im tego nie wyja-
$nit.

Operacja ,Pluskwa-$micciarz” narodzila si¢ w ra-
mach programu propagandy z 1972 r. 100. Skrzydio
Rozpoznania Strategicznego otrzymalo z Dowddz-
twa Lotnictwa Taktycznego kilka dronéw zmodyfi-

cji MARS. Owego dnia mniejszy spadochron
schwytany przez helikopter wykrecil si¢ i nawinat
na nosek CH-53. Helikopter mial pelne obciazenie:
wlokt drona dyndajacego mu na nosku, co szybko
ciagnelo obie maszyny na pewna $mieré. CH-33
zrzucal paliwo i tracit wysokos¢, probowowano kaz-
dej sztuczki z instrukeji (po kilka razy) i wreszcie
zaloga, brudzac sobie kombinezony, osiagnela
predkosé 30 weziow (56 km/h)). Po tej przygodzie
wystawiono nad noskiem czujke, by co$ podobnego
wigcej si¢ nie przytrafito.

Jednego z ptaszkéw przebudowano do konfigura-
cji 147F do przenoszenia systeméw obrony ECM
(przeciwdzialanie  radioelekironiczne).  Pakiet
ALQ-51 .Eyzka do butow”, ktory nazwe zawdzig-
cza temu, ze trzeba go bylo weiska¢ do malego dro-
na, przeznaczono do zakidcania nadlatujacych
SAM-6w. Mala pluskwa szia do walki, w ktorej
udawalo jej sie odchyli¢ 10 lub 11 pociskéw, zanim
zostala trafiona. Taka misje uznawano za wypeinio-
N4, a maszyng za zaginiona.

Podzigkowania

Drony AQM-34 z 100. Skrzydia Rozpoznania Stra-
legicznego zapisaly niezwykla Karte w rejestrze
walk w Azji Poludniowo-Wschodniej, udowadnia-
jac, ze umiejg zbiera¢ miod, maja zadto i moga zyé
na wlasny rachunek. Maszyny bezzalogowe Kupio-
no i wprowadzono do uzytku przy optymistycznej
prognozie czasu zycia 2,5 wylotu bojowego na kaz-
da przy bardzo malej obronie na poczatku wojny
wietnamskiej. W rekach 100. Skrzydia Rozpozna-
nia Strategicznego udalo im si¢ w rzeczywistosci
osiagna¢ 7.3 wylotu w cigzkich warunkach bojo-
wych. Robi to jeszeze wigksze wrazenie, gdy
uwzgledni sie wszystkie misje bez powrotu, straty
w wyniku wiasnego ostrzalu, liczne drony, ktore
w tajemniczy sposob wylaczyly silniki po odpaleniu
od C-130 i spadly samobdjczo na ziemig, oraz stra-
tyz powodu ogma nieprzyjacielskiego. 100. Skrzy-

kowanych do zrzucania paskéw zakio

lecz pozms] przebudowano Je do zrzucania ulotek
Odbylo si¢ 28 takich misji przy trzech stratach,
a drony zyskaly stawg jako ,,géwnomioty”.

Zatogi helikopterow réwniez mialy swoje dni. Naj-
bardziej upamietnita si¢ awantura w trakcie opera-

dlo Rozp Str. dziatalo na 22
roznych wersjach dronéw na ogélem 3435 misji
w Azji Potudniowo-Wschodniej. Jednostka utracita
578 dronéw; 251 potwierdzonych zestrzelen,
80 niewyjasnionych, 53 w trakcie odzysku, 30 w po-
szukiwaniu, a reszta w inny sposéb. Zalogi CH-53

mialy 2665 pomysinych fowow na 2745 prob, zatem

wspdlczynnik sukcesu wyniést 96,7 proc.

Najbardziej zdeterminowany z calej floty byl dron

do zdje¢ z malej wysokosci, zwany . Tomcat™ [Kot-

-dachowiec], ktory zginal od ognia nieprzyjaciel-

skiego w trakcie swej 68 misji. Po nim byl Budwe-

iser — 63 misje, Corka Ryana - 52 misje oraz Ka-
czatko - 46 wylotow bojowych. Wsrod innych osia-
gnig¢ dronéw mozna wymienic:

. Przechwytywanie sygnalow zbrojenia i zapalni-
kow zblizeniowych pociskow SA-2. Byla to jed-
na z najwazniejszych zalet systemu zwiadu
elektronicznego Elint i dzigki niej drony odro-
dzily si¢ w ramach projektow , Swietlik” i ,Pio-
runujaca pluskwa”.

. Pierwsze zdjecia pociskow SA-2 w Wietnamie
Polnocnym.

. Fotografia wybuchu SA-2 z odleglosci zaledwie
6 m i szezgsliwy powrdt do bazy ze zdjeciami.

. Fotografie samolotow MiG-21 Fishbed-D i Fi-
shbed-E w Wietnamie Péinocnym.

5. Dostarczenie dowodéw fotograficznych na
obecnos¢ radzieckich helikopterow w Wietna-
mie Polnocnym.

. Wprowadzenie pierwszego systemu operacyj-
nego sterowanego zdalnie w czasie rzeczywi-
stym do zbierania danych wywiadu komunika-
cyjnego, z udzialem lub bez zatogi.

. Stafa dostawa szczegolowych zdje¢ z malej
wysokosci obszaréw politycznie niedostgpnych
dla samolotow zalogowych.

. Wyrzucanie pociskow Maverick i bomb inteli-
gentnych HOBO z mordercza dokiadnoscia.

. Dowdd na zdolno$¢ wykrycia i wymanewrowa-

nia zaréwno pociskéw SAM jak i mysliwcow.

Zapewnianie codziennej fotograficznej oceny

szkdd bombowych w rajdach Linebacker IT

(tylko Zrédio do oceny)

. Pobicie rekordu wykorzystania - pig¢ misji

w sze§¢ dni na jednym dronie, 27 misji w okre-

sie siedmiu dni jako wsparcie operacji Linebac-

ker IT oraz 91 misji w okresie 30 dni w grudniu
1972r.

Loty AQM-34R na duzej wysokosci przez 7,8

godziny w misjach operacyjnych.

Ten wykaz moze konkurowa¢ tylko z innowacjami,

ia, odwaga i poswigceniem ludzi, kto-
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rzy W tym brali udziai. Walczyh z polityka, zazdro-
$cia, koszmarng pogoda, osobistymi niewygodami,
brakiem wsparcia, stale zmieniajacymi si¢ warunka-
mi, problemami z zaopatrzeniem i lokalna biuro-
kracja, zapisujac niezwykla kronike walk, ktorej
wszyscy im zazdroscili i ktora powinna na zawsze
zrobi¢ miejsce dla drona w wojsku. Jednak pro-
gram drondw wygast po zakoiczeniu dzialad wo-
jennych w Azji Potudniowo-Wschodniej i pozosta-
wal w stanie letargu. Pozniej Izrael postuzyl si¢
dronami i znw wyplynely na $wiatlo dzienne, od-
grywajac swa role podczas wojny w Zatoce Perskiej
w 1991 r. Jednak drony nigdy juz nie doréwnaja
swym wyczynom z okresu walk w Azji Poludniowo-
Wschodniej.

Wiele ,Pluskiew” odniosto spektakularne rekordy:
prowadzi Tomcat (L229) z 68 wylotami bojowymi.

Kazda misje skrzetnie na
dronie, pare z nich dostato nlwet odznake
Serca, gdy iwie wrécity

2z misji, podziurawione jak rzeszoto.




SAMOLOTY od A do Z

Avro 698 Vulcan

We wczesnym okresie Il wojny $wiatowej,
dziatania Fighter Command RAF-u uczyni-
ly dzienne naloty lotnictwa niemieckiego
zbyt niebezpiecznymi dla hitlerowskich
bombowcow. W koricowej fazie, bombow-
ce Bomber Command wspierane przez
USAAF w czasie calodobowych nekajg-
cych nalotéw strategicznych doprowadzily
do wygasnigcia w Nlernczech chem do

Avro 698 Vulcan B.2 z Waddington Wing wchodzacego

w skiad RAF Strike Command.

dalszego dziatan woj

Ten ostatni etap narzucat koniecznos¢ pu-
siadania silnych formacji Bomber Com-
mand wyposazonych w najnowoczesniej-
sze samoloty zdolne do przenoszenia bro-
ni nuklearnej na znaczne odleglosci. To jak

stery wy byly
w krawedz splywu skrzydfa. Zatoge sta-
nowilo pigé osob, dwaj piloci zajmowali
miejsca obok siebie na fotelach katapulto-
wych. Samolot nie byl wyposazony
W uzbrojenie obronne, mogt natomiast

wtermno. powinno by¢

mu rozpetaniu nowej - powszechnej woj-
ny. Taka potrzeba doprowadzila do- spo-
rzadzenia specyfikacji B.14/46 opisujacej
samolot o ji i i

przenosi¢ w przedziale bom-
bowym do 10 000 kg bomb lub min. W sa-
molotach B.Mk 1 stosowano poczatkowo
silniki - turboodrzutowe Bristol  Siddeley
Olympus Mk 101 0 ciagu 4990 kG, ponie]

mozliwo$¢ bazowania w dowolnym miej-
scu na kuli ziemskiej, mozliwos¢ atakowa-
nia celow oddalonych od bazy o 2735 km
przy przenoszeniu fadunku o masie 4536
kg, zasieg z pelnym ladunkiem uzbrojenia
okolo 6437 km, mozliwos¢ lotu z duzg
predkoscia na wysokosci 13 715 m, zdol-
nos¢ do wykonywania ataku z wysokosci
dochodzacej do 12 000 m. Te wymagama

Olympus Mk
102 lub Mk 104 - odpowiednio 5443 kG
16123 kG. W 1963 r. wszystkie znajdujace
sig juz w eksploatacji samoloty poddano
modyfikacji przez zmiang stozka splywowe-
go kadiuba, w ktérym pomieszczono urza-
dzenia do zakiocania elektronicznego. Tak
zmodyfikowane samoloty otrzymaly ozna-
czenie Vulcan B.Mk 1A.

Drugi prototyp w nowej konfiguracji ofe-

zostaly ujete
B35.46, ktora doprowadzua do skonstru-
owania i zbudowania samolotéw zwanych
w Bomber Command , bombowcami V".
Byly nimi konstrukcje Vickers Valiant, Avro
Vulcan i Handley Page Victor.

Kazda z tych wytworni zaprezentowata
odmienne podejécie do rozwiazania napo-
tykanych gléwnych probleméw technicz-
nych.

Pierwszy z dwoch Vulcana

rujgcej

31 sierpnia 1957 r. Miaf on silniki 0 wigk-
szym ciagu a skrzydio ze zwigkszong po-
wierzchnig. Zamiast znanych z Mk 1 roz-
dzielonych powierzchni lotek i sterow wy-

w 1963 r., Blue Steel

dan

podstawowe uzbro]enle Przyjecie ]ako

sokosci
wierzchnie sterolotek. Inne zmiany oblely
zabudowe APU (pomocmczy 2zespél nape-

ciskéw Polaris przenoszonych przez ukrely
ito do

nia Vulean do

go. Powstale w ten sposéb maszyny Vul-
can SR.Mk 2 stosowano operacyjnie od
1974 r. w Dywizjonie 27.

dowy),
w pawnetrxu zabudowe wyposazenla do

(VX770) wystartowat 3 sierpnia 1952 r. Na-
pedzaly go wtedy cztery silniki -

bomby Blue Ste-
el lub pocisku Amencan Skybolt. Ta wersja
znana Vulcan B.Mk 2

towe Rolls Royce Avon RA.3 o ciagu po
2948 kG. Przed Katastrofa 14 wrzesnia
1958 r. do napedu uzywano w nim kolejno
silnikéw: Armstrong Siddeley Sapphire
0 ciggu po 3629 kG i Rolls-Royce Conway
R.Co.7 - 6804 kG ciagu. Drugi prototyp wy-
startowal 3 wrzesnia 1953 r., a pierwszy sa-
molot z serii produkcyjnej, 0znaczony Vul-
can B.Mk 1 - 4 lutego 1955 r. Oficjaine
proby przeprowadzone w Boscombe Down
ujawnily, Ze loty z duzymi przecigzeniami
na duzych wysokosciach mogg powodo-
wac zjawisko buffetingu, ktore z kolei moze
doprowadzi¢ do zmeczeniowego zniszcze-
nia struktury skrzydta. Stad tez, zanim typ
wszed! do eksploatacji, zmniejszono kat
skosu krawedzi natarcia skrzydta na odcin-
ku od nasady skrzydta do mniej wigcej po-
fowy rozpigtosci. Dato to zatamanie krawe-
dzi natarcia w miejsce linii prostej. 5 paz-
dziernika 1955 r. w czasie lotu z tak zmie-
nionym skrzydfem, uznano, ze platowiec
Vulcana nie budzi zastrzezen i pozostate
juz samoloty
do tego standardu. Kadtub o przekroju ko-
fowym przechodzit plynnie w deltoidalne
skrzydlo, tréjpodporowe podwozie miato
na przedniej goleni dwa kola, a na gole-
niach podwozia gléwnego osmiokolowy
wozek. Usterzenie skladalo sie tylko ze sta-
tecznika pionowego ze sterem kierunku,

po
weszla do eksploatacji w 1960 r. W mo-
mencie zarzucenia konstrukcji Skybolta

ataku z matej wysokosci po locie na duza
odleglosé. W latach 1962-1964, B.Mk 2
zostaly wyposazone w silniki Olympus 301
o ciagu 9072 kG. W 1973 1. czes¢ Vulca-
néw wycofano czasowo z

Jjako
bombowlec nuklearny, Avro 698
Vulcan B.2 byt pézniej
wykorzystywany jako bombowiec
penetrujacy z matej wysokosci
zli i ia bomb

i poddano przebudowie do wypelniania za-

z
0 masie 21 454 kg.




Samoloty od A do Z

Samoloty Vulcan byly uzywane przez
RAF do 1980 . stuzac w szesciu dywizjo-
nach operacyjnych o numerach 9, 35, 44,
50, 101617 - B.Mk 2 oraz w 27. Strategic
Reconnaissance Squadron - SR.Mk 2
i B.Mk 2. Te ostatnie zostaly wycoiane
& ji wkrétce po

dzin z sinikiem Rolls-Royce Conway

Royce Spey. Drugi - XA903 latal z pigtym
na

]ony wlot powietrza. Silnik ten byl nad-

R.Co.11, a nastepnie byt uzywany do préb  silnikiem wersjg silnika Olympus przewi-
w locie silnika Rolls- y i wrozdwo-  dziang do napgdu BAC TSR 2 i Concorde.
OPIS TECHNICZNY Osiagi: predkos¢ maksymalna na du- maksymalna do startu - 113 398 kg.

AVRO VULCAN B.2
Typ: bombOW|ac taktyczny do ataku

wojny Warto

2z malej

dwa B.Mk 1 byly uzywane przy pro]ekto-
waniu nowych zespotéw napedowych.
Pierwszy z nich - XA902 wylatal 1000 go-

Zespot (cztery silniki turbo-
odrzutowe Rolls-Royce 301 o ciagu
9072 kG.

2ych wysokosciach - 1038 km/h, pred-
kos¢ przelotowa na duzej wysukuscl
- 1006 km/h, pulap - 19 810
(65 000 stép), zasieg z nDrma‘nym |adun-
kiem bomb — do 7403 ki

Masy: pustego samolo(u - 16 738 kg,

Wymiary: rozpigto$¢ - 33,83 m, diugos¢
- 3045 m, wysoko$¢ - 8,28 m, po-
wierzchnia skrzydta - 368,26 m?.
Uzbrojenie: do 10 000 kg bomb w we-
wnetrznej komorze bombowej.

Avro 701 Athena

Specyfikacjia T.7/45 wydana przez Mini-

sterstwo Lotnictwa opiewala na trzymiej-

scowy samolot do zaawansowanego tre-

ningu, napedzany silnikiem lurhasmlg(or
m. W

pionowego. W kabinie zrezygnowano
z trzeciego fotela - zbednego dla RAF,
przez co skrécita sig owiewka kabiny.
Zbudowano tylko 15 samolotéw serii
produkeyjnej. Trafity one do RAF Flying
College w Manby, zastgpujac tam samolo-

i nadeszly
Buu!ton Paul P.108 i Avro 701 Athena.
Z braku odpowiedniego silnika P.108 latat
poczatkowo napedzany 611 kW (831 KM)
silnikiem gwiazdowym Bristol Mercury. 24
marca 1948 r. drugi prototyp P.108 wy-
slanowal jako pierwszy samolot napedza~

ty Harvard w lotach z uzbro-
jeniem. Czwarty egzemplarz serii produk-
cyjnej, z naniesionymi znakami cywilnymi,
byt prezentowany w Indiach w lutym
1950 r. Po zakoriczeniu demonstracji, sa-
molot powrocit w maju tego roku do malo-
wania standardowego.

ny zespolem
wym - Armstrong Siddeley Mamba. Trzy
prototypy samolotu Alhena budowane na
tej samej linii 2 by-

OPIS TECHNICZNY
AVRO 701 ATHENA T.MK 2

ty: dwa silnikami Mamba i jeden Rolls-
Royce Dart. Pierwsza Athena napedzana
silnikiem Mamba wystartowala 12 czerwca
1948 r.

W tym czasie Ministerstwo Lotnictwa
2decydowalo, w oparciu o zmienione wy-
magania szkoleniowe RAF i kiopoty w uzy-
skaniu silnikow turbosmigtowych, o wyda-
niu nowej specyfikacji T.14/47. Zalozono
W niej przystosowanie samolotéw do na-
pedu tiokowym silnikiem Rolls-Royce Mer-
lin 35. Silniki te byly fatwo dostepne i Boul-
ton Paul i Avro przystosowaly samoloty do
nowego napedu, 0znaczajac je odpowied-
nio Balliol T. Mk 2 i Athena T. Mk 2.

Pierwszy z prototypéw napedzanych sil-
nikiem Merlin wystartowal 1 sierpnia
1948 r. i wraz z drugim egzemplarzem byt

Down.

Typ: samolot do treningu
zaawansowanego.

Zespot napedowy: jeden rzedowy silnik
tiokowy Rolls-Royce Merlin 35 o mocy
954 kW (1297 KM).

Osiagi: predkos¢ maksymalna na
wysokosci 6100 m (20 000 stép) -
472 km/h, predkos¢ przelotowa -
359 km/h, pulap - 8840 m (29 000 stp)
zasxeg z maksymalng iloscia paliwa

- 885 km.

Masy: pustego samolotu - 2966 kg,
maksymalna do startu - 4256 kg.
Wymiary: rozpigtos¢ — 12,19 m, dlugosc
- 11,37 m, wysokos¢ - 3,94 m, po-
wierzchnia skrzydta - 25,08 m?.
Uzbrojenie: przystosowanie do podcze-
pienia pod kazdym skrzydtem wyrzutni
dla dwoch pociskow rakietowych o ma-
sie po 27 kg.

testom w
Proby tropikalne prowadzono na !rzecnm
egzemplarzu w Chartumie, czwarty nato-
miast trafit do Empire Test Pilot School
w Farnborough.

Central Flying Establishment otrzymat
dwa pierwsze egzemplarze z serii produk-
cyjnej. Mialy one wyzszy ster kierunku
i zmniejszong powierzchnig statecznika

Produkowany w odpowiedzi na
specyfikacje T.7/45, Avro 701 Athena
T.1 miat by¢ napedzany planowanym
doskonatym silnikiem
turbosmigtowym Armstrong Siddeley
Mamba. Na ilustracji wida¢ wysmukiq
przednig czes$¢ kadfuba kryjacq nowy
silnik.

Avro 701 Athena Y.2

Avro Canada C-102 Jetliner

Jednym z pierwszych zadan nowej kana-

j: Ambitna i

ja Avro Canada C-102
ienia mimo

Jetliner nie miata ia do

com nie udalo sie zdoby¢

osiggow

Avro Aircraft Ltd by!o

w 1950 .

dyjskiej firmy powstalej po i prace zostaly pi 5
Podane p: Y i dotycza
sa- ygi j wersii pi

molotu pasazersklego 0 $rednim zasiggu.
Nowa konstrukcja byta podobna ukia-
dem i wielkoscig do samolotu British Avro
Tudor. Gtéwne réznice polegaly na zasto-
sowaniu  tréjpodporowego  podwozia
z przednig golenig, zmianie usterzenia
ogonowego i zastosowaniu do napedu
silnikéw turboodrzutowych. Prototyp wy-
startowal 10 sierpnia 1949 r. i juz sze$¢
dni pézniej zostal powaznie uszkodzony
w wyniku wystapienia usterki podwozia.
Samolot po naprawie dalej latal ze zmie-
nionymi silnikami. W miejsce dotychcza-
sowych czterech silnikéw Derwent 5 za-
budowano w celu przebadania 2 silniki
Derwent 8 (lewy wewngtrzny i prawy ze-
wnetrzny) oraz Derwent 9 na pozostalych
pozycjach. Mimo aktywnie prowadzonej
demonstracji samolotu réznym odbior-
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AVRO CANADA C-102 JETLINER
Typ: samolot pasazerski do obslugi tras
0 $rednim zasiggu.

Zespot napedowy: cztery silniki turbo-
odrzutowe Rolls-Royce Derwent 5 o cig-

predkoéé maksymalna na wy-
okosci 9145 m (30 000 stop)
737 km/h, predkosé przelotowa na wy-
sokosci 9145 m (30 000 stép) -
649 km/h, pulap - 12 285 m
(40 300 st6p), zasieg - 2012 km.
Masy: pustego samolotu - 16 738 kg,
maksymalna do startu - 29 484 kg.
Wymiary: rozpigtosé - 29,9 m, dlugosé
- 2512 m, wysokos¢ - 8,06 m, po-
wierzchnia skrzydia - 107,49 m?.




Avro Canada CF-100 ,,Canuck”

W lipcu 1945 r. po wehtonigciu posiadanej
przez firme Crown wytwérni Victory Aircraft
Ltd w Malton, Ontario, powofano w Kana-
dzie Avro Aircraft Ltd jako czes¢ Hawker
Siddeley Group. Jednym z najwazniejszych
osiagnie¢ konstrukcyjnych firmy byl dwu-
miejscowy mysliwiec dalekiego zasiggu mo-
gacy operowa¢ w kazdych warunkach me-
teorologicznych, przeznaczony do sluzby
w Royal Canadian Air Force. Samolotowi
nadano oznaczenie Avro Canada CF-100.
Konstrukcja tej maszyny rozpoczgla si¢
w pazdzierniku 1946 1., a pierwszy z dwéch
prototypéw ~ CF-100 Mk 1 zostal oblatany
19 stycznia 1950 . Do napedu obu samolo-
tow uzyto jednakowych silnikow Rolls-Roy-
ce Avon o ciagu 2948 kG kazdy. Platowiec
by! dolnoplatem wolnonosnym o metalowej
konstrukeji, usterzenie skiadalo sie ze sta-
tecznika pionowego z zabudowanym w po-
fowie jego wysokosci statecznikiem pozio-
mym i sterem wysokosci. Pozytywne wyniki
testow doprowadzily do zlozenia zamowie-
nia na 10 nie serii

Zlozone zostalo zamowienie na samoloty
serii produkcyjnej oznaczone CF-100 Mk 3,
nazywane w RCAF ,Canuck”. Piewszy
z tych samolotow wszedl do sluzby
w RCAF we wrzesniu 1952 r. tuz po swoim
oblocie. Samoloty te roznily sig od prototy-
pow uzyciem do napedu silnikow Orenda 8
(o ciggu zblizonym do Orenda 2). Uzbroje-
nie skladalo sie z o$miu karabinow maszy-
nowych Colt-Browning o kalibrze 12,7 mm,

w zasobniku
wym. W nosowej czesci kadluba zabudo-
wano radar APG-33. tacznie zamowionych
zostalo 70 takich maszyn, z ktérych 50 bylo
systematycznie przerabianych do standar-
du CF-100 Mk 3CT i 3DT.

Po produkcji omowionej wyzej wersji,
przystapiono do montazu CF-100 Mk 4,
ktorego prototyp zostat oblatany 11 paz-
dziernika 1952 r. Roznil sig on wprowadze-
niem wzmocnionej konstrukcji, zastosowa-
niem silnikéw Orenda 9 o ciagu 2948 kG,
uzyc\em udoskonalonego radaru APG-40

przedprodukcyjnej, oznaczonych CF-100
Mk 2. Byly to pierwsze egzemplarze wypo-
sazone w silniki turboodrzutowe Orenda 2
o ciagu 2722 kG, produkowane przez od-
dzialy. silnikowe Avro Canada. Kiedy 20
czerwca 1951 r. pierwszy z CF-100 Mk 2

wzbil sig w powietrze w swéj dziewiczy lot,
byt pierwsza w historii Kanady konstrukcja
w calosci

i Zmianami w uzbrojeniu. Samo-
lot mag! przenosi¢ na wezlach na koricow-
kach skrzydel pojemniki z 29 nie kierowany-
mi rakietami o kalibrze 70 mm i pojemnik
podkadlubowy z 48 takimi samymi pociska-

Samoloty od A do Z

Avro Canada CF-100 Mk 4A

w barwach Royal Canadian Air Force.
W formaciji tej samoloty te stuzyly
przez 30 lat operujac w kazdych
warunkach atmosferycznych jako
samoloty przechwytujace, latajgce na
duze odlegtosci.

mi rakietowymi. Wersja ta nosita

CF-100 Mk 4A. Po wyp
konstrukcji w silniki Orenda 11 o ciagu
3300 kG i wprowadzeniu innych drobnych

w kanadyjskiej wytworni. Jeden 3 sanolo.
tow pierwszej serii przedprodukcyjnej wy-
posazony byl jako dwuster i nosil oznacze-
nie CF-100 Mk 2T, inny z samolotow tej sa-
mej serii stal si¢ pierwszym egzemplarzem,
ktory wszedt na wyposazenie RCAF 17 paz-
dziernika 1951 r.

nie CF-10 Mk 4B. Produkcja CF-100 Mk
4A i Mk 4B osiagneta wielkosci odpowied-
nio - 134 i 144 maszyny. Po jej zakorcze-
niu nadszedl czas na produkcje podstawo-
wego wariantu oznaczonego CF-100 Mk 5.
Ostatni z CF-100, zostaf wycofany ze sluzby
w RCAF dopiero w drugiej polowie 1981 r.

Avro Canada CF-105 Arrow

Dia kanadyjskiego przemyslu lotniczego,
a szczegolnie dla Avro Canada, petna ura-
26w historia Avro Canada CF-105 jest tym
czym dia wspolczesnie dzialajace] British
Alrcraﬂ Corporation zdarzenia_zwiazane

TSR.2. Obie z0-

gazowana byla w wykonanie pierwszego
prototypu Arrow 1. Nazwa wzigla sie
2 ksztaltu tréjkatnego skrzydia zabudowa-
nego na gérnej powierzchni kadtuba. Na-
pedzany byl on silnikami Pratt & Whitney

staIy usmiercone” przez politykow, ktorzy
w 1957 r. byli przekonani, ze pociski kiero-
wane majg przewage nad sterowanymi
przez ludzi samolotami przechwytujacymi
i te w zwigzku z tym nie beda juz potrzeb-
ne. Pierwsze dzialania wokol nowej kon-
strukei dla RCAF: dwumigjscowego samo-
lotu przechwytujgcego dalekiego zasiegu,
nie limitowanego warunkami pogodowymi,
rozpoczely sig na poczatku 1953 r. Byt to
okres, kiedy RCAF wlasnie formowaly
pierwsze dywizjony wyposazone w samo-
loty CF- 100 Takie dziatanie me wynikalo
brakow w

J75, ale e do napedu Ar-
row 2 beda zastosowane silniki turbood-
rzutowe rdzennie kanadyjskie - PS-13 Iro-
quis zaprojektowane i wykonane przez
dziat silnikowy Avro Orenda.

Warianty
CF-100 Mk 5D: oznaczenie niewielkigj licz-
by Mk 5 do
nowej yF zadan i
nego.
CF-100 Mk 5M: pod tym oznaczeniem la-
otrzymala oznacze- talo kilka do

OPIS TECHNICZNY

AVRO CANADA CF-100 MK 5

Typ: dwumiejscowy samolot przechwytu-
jacy dalekiego zasiegu mogacy opero-
waé w kazdych warunkach pogodowych.
Zespot napedowy: dwa silniki Orenda
11 lub 14 o ciggu 3300 kG

Osiggi: predkos¢ maksymalna na wyso-
kosci 3050 m (10 000 stop) 1046 km/h,
predkosé maksymalna na wysokosci
12190 m (40 000 stop) - 945 km/h, pu-
fap — 16 460 m (54 000 stép), promien
dzna!ama w konfiguracji gvadklej - 1046

prob ogniowych z uzyciem pocisku klasy
powietrze-powietrze Sparrow.

CF-100 Mk 6: projektowana wersja z pla-
nowanym uzyciem odzysku energii ciepl-
nej i uzycia uzbrojenia, w skiad ktérego
wchodzily pociski klasy powietrze-powie-
trze Sparrow Il.

zasigg - 3220 km.
Masy pustego samolotu - 10 478 kg,
maksymalna do startu - 16 783 kg.
Wymmiary: rozpigtos¢ - 17,68 m dlugos¢
- 1648 m, wysokos¢ - 4,74 m, po-
wierzchnia skrzydia - 54,9 m?.
Uzbrojenie: zgodnie z opisem w tekscie.

RL@z0r

sie, ze kazdy z tych silnikow dostarczy
przy zastosowaniu pelnego odzysku ciepla
do 12 700 kG ciagu.

Pierwszy z pieciu prototypow Arrow 1
wykonal swéj inauguracyjny lot 25 mae

Projekt bardzo

Avro Canada

CF-105 Arrow zostat przerwany przez politykéw, ktérym zdawato sie, ze
pociski rakietowe beda w stanie zastapi¢ w dziataniu ten typ samolotéw.

1958 r. Wszystkie raly
udzial w badaniach az do 20 \ulego
1959 r. kiedy caly program zostal za-
mknigty. Kcr‘\cowym akcentem byla

z
nowych samolotow, a wprost przeciwnie
z doceniania roli, jaka mialy one odgrywa¢
w nastgpnej dekadzie, kiedy to beda po-
trzebne samoloty o wyzszych parame-
trach, mogace przenosi¢ nowoczesniejsze
uzbrojenie. W kwietniu 1954 r. firma zaan-

uchwala pigciu Ar-
row 1, jednego gotowego do lotu Arrow 2
i czterech prawie ukorczonych Arrow 2.
Uzbrojenie tych ostatnich mialo sklada¢
si¢ z o$miu pociskow klasy powietrze-po-
wietrze Sparrow przenoszonych w we-
wnetrznej komorze

OPIS TECHNICZNY
AVRO CANADA CF-105 ARROW
| Typ: dwumisjscowy, naddzwigkowy, dale-
| kiego zasiggu samolot przechwytujacy mo-
gacy dzialaé w kazdych warunkach pogo-
| dowych.
Zespol napedowy: dwa turbowentylatoro-
we silniki Pratt & Whitney J75-P-3 dostar-
| czajgce przy pelnym mozliwym odzysku
ciepla po 10 659 kG ciagu.

Osiagi: w czasie poziomego lotu doswiad-
czalnego zanotowano predkos¢ 2,3 Ma,
pulap - 21 000 m, czas wznoszenia do
21 000 m - 4 min, co daje $rednio
97,5 m/s.

Masy: pustego samolotu - 22 244 kg, $red-
nia do startu w czasie badar — 25 855 kg.
‘Wymiary: rozpieto$¢ - 15,24 m, dlugosé -
23,72 m, wysokos¢ - 6,48 m, powierzchnia
skrzydia - 113.8 m?.

BAC Canberra

Przed odej$ciem z Westland Aircraft - fir-
my zalozonej przez rodzing Pettera, bly-
skotliwy W.E.W. (,Teddy") Petter przygoto-

zalozen konstrukeyjnych. Jednym z klu-
czowych elementéw przyczyniajacych sig
do sukcesu samolotu jest przyjety w pro-
jekcie obrys skrzydel. Zaniechano uzycia
skosnego skrzydla z przywiazanym do tej

i dus e .

Rolls-R Avon

whikaly
w skrzydlo na polaczeniu centroplata
i sekcji zewngtrznych. Polgczenie nowych
silnikéw o duzym ciagu ze slabo obcigzo-
nym skrzydlem o malym wydluzeniu, za-

wal zalozenia do
nego samolotu bombowego z napedem
turboodrzutowym. Jednak zanim powstata
konstrukcja, ktérej nadano oznaczenie
EE.A1, Petter byl zmuszony do wprowa-
dzenia powaznych zmian do pierwotnych

uzym P
ni. W to miejsce zastosowano prosty plat
migdzy gondolami silnikow a kadiubem
i krotkie zewnetrzne czesci skrzydta o du-
Zej zbieznosci na zewnatrz od gondol silni-
kowych. Gondole kryjace w sobie silniki

wysoka

e zaloga samo-
\Olu bedzie sig skiadala z dwéch oséb -
pilota i nawigatora, siedzacych obok siebie
na fotelach katapultowych w hermetycznej
kabinie, wysunigtej daleko do przodu sa-
molotu. W takiej formie prototyp (VN789)

y: sa-
molotu na duzych dobrymi

go lotu 13 maja

w locie z malymi
mi oraz tanig eksploatacja. Konwencjonal-
ne usterzenie oraz tréjkolowe podwozie
2 golenig przednia uzupelniaja opis EE.AT.

1949 r. parg silnikéw turbood-
rzutowych Avon RA.2 o ciagu 2722 kG
kazdy. Ten pierwszy, trwajacy prawie pét
godziny lot odby! sig praktycznie bez zad-
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Samoloty od A do Z

Canberra B. Mk 66. Jeden z 10
samolotéw zakupionych przez Indie
do wykonywania zadarn szturmowych.

nych niespodzianek, identycznie jak miato
to miejsce w diugotrwalej produkciji tego

typu.

W miarg postgpu prac nad prototypem
zaczeto go przystosowywaé do wymagan
zawartych w specyfikacji B.3/45. Zbudowa-
no trzy dalsze prototypy. Drugi byl nape-
dzany dwoma silnikami Rolls-Royce Nene
RNe.2 o ciagu 2268 kG kazdy, kiére byly
pomyslane jako naped przejéciowy do cza-
su dopracowania skonstruowanych wiasnie
silnikéw Avon. W pozostalych dwéch ma-
szynach zabudowano juz silniki Avon,
a wszystkim czterem egzemplarzom przy-
dzielono oznaczenie English Electric Can-
berra B.Mk 1. Planowane bylo uzycie w no-
wym samolocie radarowego celownika do
bomb. Jednak opéznienia wynikle w jego

Wersja ,GT” samolotu Canberra byt PR.Mk 9. Posiadat on silniki Avon o podwyzszonym ciagu, zwiekszong cigciwe
skrzydta migdzy gondolaml srlmkawyml zwigkszone i prosto Scigte koricowki skrzydia zewnetrzne. Majac kabing takq
jak

ja
stuzyt w RAF No. 1

pierwszej dostawy samolotéw jako taktycz-
nych bombowcéw dziennych odpowiadaja-
cych specyfikacji B.5/47. Pierwszy z tych
samolotéw wystartowal 23 kwietnia 1950 r.
z zespolem napgdowym skladajacym sie
2 dwbch silnikéw Avon 101 R.A.3 dysponu-
jacych ciagiem 2948 kG. Pierwszy z tych
samolotéw oznaczonych Canberra B.Mk 2
zostal przekazany 25 maja 1951 1. do Dywi-
zjonu 101 RAF-u stacjonujacego w Binbro-
ok, Lincolnshire. W ten sposéb jednostka ta
stala si¢ pierwszym dywizjonem Bomber
Command wyposazonym w bombowce od-
rzutowe. B.Mk 2 wyprodukowano w liczbie
415 egzemplarzy.

Do czasu zakoriczenia montazu ostat-
niej z tych wspaniatych maszyn, liczba wy-
produkowanych samolotow osiagneta wiel-
ko$¢ 1352 egzemplarzy.

Tak jak w okresie wojny samoloty de Ha-
villand Mosquito, tak teraz Canberra zapro-
jektowana byla do latania wysoko i szybko,
tak by nie obawia¢ sig obrony przeciwlotni-
czej. Takie mozliwosci oznaczaly réwniez,
e Canberra w sposob oczywisty byla
w stanie ustanawiac liczne rekordy szcze-
golnie w zakresie predkosci przelotu mig-
dzy punktami. Jednak nie tylko, bo z silni-
kami turboodrzutowymi Bristol Olympus,
Canberra ustanowita 29 sierpnia 1955 r.
$wiatowy rekord wysokosci lotu wznoszac
sig na 20 079 m. Wynik ten zostal popra-
wiony 28 sierpnia 1957 r. na samolocie wy-
posazonym w dwa silniki Avon i dodatkowy
silnik rakietowy Napier Double Scorpion.
Z takim zestawem Canberra osiggnefa wy-
sokos¢ 21 336 m (70 000 St6p).

Warianty
Canberra PR.Mk 3: generalnie podobna
do B.Mk 2, ale wyposazona do rozpozna-

obrony operujacy
z duzej wysokosci oraz do oznaczania ce-
léw). Samoloty RAF  przystosowano
w 1963 r. do przenoszenia pociskow klasy
powietrze-ziemia (73 samoloty).

Canberra PR.Mk 9: wysoko$ciowy samo-
lot rozpoznania fotograficznego ze zwigk-
szong rozpigtoscig skrzydet, zwigkszong
cigciwg  centroplata, ~wzmacniaczami
w ukladzie sterowania, stanowiskiem nawi-
gatora w dziobie samolotu i silnikami tur-
bosmigtowymi Avon 206 o ciagu 4990 kG

taktyczny, nocny samolot obrony powietrz-

nej.

Martin RB-57B: B-578 wyposazony w ka-
mere.

Martin EB-57B: B-57B wyposazony
w osprz¢t do zakiécania elektronicznego
(ECM).

Martin B-57C: dwusterowa wersja podob-
na do B-57B (38 samolotow).

Martin B-57: podobny do B-57B, wyposa-
zony we wciggarke do holowania celow.
Martin EB-57B: przystosowana wers]a

i osiggami, ten wariant Canberry stat si¢ ulubionym samolotem pilotéw. Samolot
Unit w Wyton oraz w Fuerza Aérea de Chile.

Martin RB-57D: wersja do rozpoznania stra-
tegicznego z duzej wysokosci. Samolot po-
siadat powigkszong rozpigtosc skrzyde, ko-
puty radaréw na kadtubie i silniki turbo$mi-
glowe Pratt & Whitney J57 (20 samolotéw).
Martin EB-57D: przebudowa RB-57D dla
zabudowy urzadzen zaklocania elektro-
nicznego.

RB-57F: specjalna przebudowa 21 samo-
lotéw B-57B i RB-57D wykonana przez
General Dynamics dla stworzenia mozliwo-
$ci wykonywania rozpoznania z lotu na du-

(jeden prototyp powstal z ist-
niejgcego samolotu, 23 samoloty zbudo-
wano od poczatku).

Canberra U.Mk 10: wersja B.Mk 2 zmody-
fikowana do sluzenia jako bezzalogowy
samolot cel.

Canberra T.Mk 11: B.Mk 2

B8-57E w sprzst do
elektronicznego.

Martin B-57G: modyfikacja B-57B wyposa-
zona w specjaine czujniki umozhwnalqce
wykonywanie nocnych zadan

2¢j

skrzydel do 37,19 m, do napgdu uzyto
dwoch silnikéw turbowentylatorowych Pratt
& Whitney TF33-P-11 o ciggu 8165 kG

obrony powietrznej.

idwoch Pratt & Whitney
J60-P-9 0 ciagu 1497 kG.

2z wyposazeniem radarowym Al/17 w dzio-
bie samolotu. Przystosowana dla zafogi
zlozonej z dwoch 0séb i dwoch uczniow.
Zaprojektowana do szkolema pxlo(Ow ina-
wigatoréw - zaldg

OPIS TECHNICZNY

CANBERRA PR.MK 9

Typ: wysokosciowy samolot do rozpozna-
nia fotograficznego.

w kazdych warunkach - w zastosowaniu
radaru Al (przebudowano 7 samolotéw do
tego standardu).

Canberra B(l).Mk 12: przystosowane
B(l).Mk 8 do stuzby w RNZAF (10 samolo-
tow) | SAAF (6 samolotow).

Canberra T.Mk 13: wersja T.Mk 4 dla
RNZAF (2 samoloty).

Canberra B.Mk 15: modyfikacja B.Mk 6
2z wezlami podskrzydiowymi do podwiesze-
nia dwoch bomb, kazda o masie 454 kg
lub zasobnikéw z nie sterowanymi pociska-
mi rakietowymi. Dodatkowo w samolocie

no do tego standardu 38 samolotéw).
Canberra B.Mk 16: podobny do B.Mk 15,

nia z duzej wy

(37 samolotow).

Canberra T.Mk 4: samolot treningowy, ge-
neralnie podobna do B.Mk 2, ale wyposa-
zona jako dwusler Na pokiadzie ciggle by-
1o migjsce dla (67

alez .Blue Shadow" (przy-
stosowano 20 samolotéw).

Canberra B.Mk 20: budowane na podsta-
wie licencji dla RAAF bombowce taktyczne
z budowanymi w Australii silnikami Avon

Canberra B.Mk 5: wersja B.Mk 2 przysto-
sowana do oznaczania celéw. Posiadala
petny dziob i tylko plaska piyte celownika
bombardierskiego (tylko jeden prototyp).
Canberra B.Mk 6: podobna do B.Mk 2,
ale wyposazona w zbiorniki paliwa o wigk-
szej pojemnosci i silniki Avon 109 o ciggu
3357 kG (103 samoloty).

Canberra B(l).Mk 6: przejsciowa wersja
nocnego samolotu obrony powietrznej
Z uzbrojeniem podczsplonym pod skrzy-
dlami oraz na

109 (48

Canberra T.Mk 21: oznaczenie maszyn
przystosowanych w Australii do szkolenia
pilotow (5 z istniejacych Mk 20 i 2 ze zbu-
dowanych w Wielkiej Brytanii bombowcow
Mk 2).

Canberra PR.Mk 57: wersja PR.Mk 7 dla
sit lotniczych Indii (10 samolotow).
Canberra B(l).Mk 58: wersja B(l).Mk 8 dla
sit lotniczych Indii (71 samolot6w).

Martin B-57A: budowany na licencji ekwi-
walent brytyjskiej B.Mk 2 napedzany silni-

wezle pod kadiubem (22 samoloty).
Canberra PR.Mk 7: generalnie podobny
do PR.Mk 3, ale wyposazony w mocniej-
sze silniki Avon z B.MK 6 (75 samolotéw).
Canberra B(l).Mk 8: wersja wielozadanio-
wa (dalekodystansowy, nocny samolot

588

kami Wright J-65-W-1 (8
samolotéw.

Martin RB-57A: podobne do B-57A, dodat-
kowo wyposazone w kamery w przedziale
za wnekg bombowa (67 samolotow).
Martin B-57B: intensywnie modyfikowana
wersja Martin B-57A, majaca sluzy¢ jako

Zespot dwa silniki turbood-
rzutowe Rolls-Royce Avon 206 o ciggu
4980 kG.

Osiagi: predkos¢ maksymalna na wyso-
kosci 12 190 m (40 000 stop) - 871 km/h,
putap - 14 630 m (48 000 stop), zasieg

z maksymalnym paliwem — 5842 km.
Masy: maksymalna do startu - 24 925 kg.
Wymiary: rozpigtosé - 20,68 m, diugose -
20,32 m, wysokos$¢ — 4,78 m, powierzch-
nia skrzydla — 97,08 m2.

Uzbrojenie:  (wersja bombowa) do
2722 kg bomb w komorze bombowej i do-
datkowo 907 kg na pylonach podskrzydto-
wych.

WHB874 byt oryginalnie zbudowany przez Short Brothers Harland jako Canberra
B.2, ale zostat przebudowany przez BAC do standardu T.17. Stacjonujac
w bazie RAF w Wyton, samolot ten byt wykorzystywany do réznych dziatan

w ramach ,wojny elektronicznej”.




W NASTEPNYM NUMERZE:

MCDONNELL DOUGLAS MD-11
Realizacja programu budowy MD-11 przyniosta McDonnell

Dougl i wiecej ktopotéw niz mégt sie spodziewaé.

Wiele wskazywato na to, ze samolot spetni poktadane

w nim nadzieje. Niestety, byto zbyt mato chetnych na jego
zakup. Po przejeciu firmy McDonnell Douglas w 1998 r.
przez Boeinga, jednq z gtéwnych decyzji nowego zarzgdu
stato sie zakonczenie realizacji programu budowy MD-11.

NAJSLYNNIEJSZE MASZYNY

MITSUBISHI A6M5 ,,ZERO”

W pierwszych miesiqcach 1942 r., kiedy zwyciescy
Japonczycy z wielkq predkosciq parli przez Potudniowo-
-Wschodniq Azje i Pacyfik, nazwa ,,Zero” wywotywata
mr ienie plecéw u ali kch lotnikd

OPERACJE WOJSKOWE

Wojna powietrzna Indie—Pakistan — 1971 r.

W Indiach, podobnie jak i w innych miejscach na ziemi,
koniec brytyjskiej epoki kolonialnej po Il wojnie swiatowej
przyniést wiele konflikiéw. Sytuacje pogorszyt fakt, ze
nowo powstaly Pakistan zostat przedzielony na dwie
czesci. W 1965 r. wybuchto krawawe, lecz w znacznym
stopniu nierozstrzygniete starcie pomiedzy tymi dwoma

duza plansza;

w drodi
Mitsubishi AsM5C Model 52

McDONNELL DouGLAS MD-jj
Wojna Indie-Pakistan 1971 r.

_ Oryginina kolekeja
= STING

—

panstwami. W 1971 r. kolejng wojne wywotat Pakistan.

SAMOLOTY OD A DO Z

® BAC Lightning ® B.A.T.F.K.23 Bantam
@ BAC One-Eleven @ Bachem Ba 349 Natter
@ BAC TSR.2

TABELE PRZELICZENIOWE

Ponizsze tabele utatwiaja poréwnywanie wartosci wielkosci fizycznych podawanych w réznych jednostkach:
(dane w tabelach maja wartosci przyblizone):

JEDNOSTKI CISNIENIA JEDNOSTKI WYSOKOSCI JEDNOSTKI PREDKOSCI

mb mm Hg stopy metry km/h wezly m/s stopy/min
734 550,5 328 10 18,5 10 0,5 98
888 666,0 1000 300 185,2 100 5,0 984
930 697,5 3000 900 555,6 300 10,0 1968
1013 759,7 20 000 6100 926,0 500 15,0 2953
1031 1372 26 000 7900 1000,1 540 20,0 3937
1048 786,0 41000 12 500 1166,8 630 30,0 5907
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